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Fotos: Glaser, Schmoll, Dornier Museum, EAA, Archiv 


Benichou, Archiv Chanal, Archiv Maslow, Archiv Rivas, Oldtimer a Fereil 


KL-Dokumentation (4); Zeichnung: Badrocke 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 






English Electric Hahtning cn (Teil 2) 


Die letzten RAF-Jahre des Mach-2-Jägers und 
die Exporte nach Saudi Arabien und Kuwait. 
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AırVenture 201 2 RB + = 5 Anfang der 20er Jahre entwickelte die längst 
Zum größten Fliegertreffen der Weltin esso N untergegangene Firma Besson dieses ungewöhnliche, 
Oshkosh kamen allein über 1000 Oldtimer. als Vierdecker ausgelegte Großflugboot. 
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Rückblick: Falklandkrieg Bell UH-1 ‚Huey" BNK PS-39 


Die Luftschlag gegen die HMS Invincible wie kein anderer wurde der in den 50er Ausländische Ingenieure entwarfen in den 
vor 30 Jahren aus argentinischer Sicht. Jahren entwickelte Helikopter zur Legende. 30ern dieses sowjetische Passagierflugzeug. 
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De Havilland DHC 4 Caribou 


Extreme STOL-Fähigkeiten zeichneten den 
kanadischen Gefechtsfeldtransporter aus. 
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Versuchsträger 


"m 


Bf 109 


Neue Ideen, die Eigenschaften des Jägers zu 
verbessern, führten oft in eine Sackgasse. 





Boeing B-29 Superfortress 


Einblicke in die Details des stärksten strate- 
gischen Bombers des Zweiten Weltkriegs. 





Ryan PT-22 Recruit 


In Aachen fliegt dieser Ex-Militärtrainer, 
der perfekt wieder aufgebaut wurde. 





Termine & Surtipps 


Titelfotos: Benichou, Chanal, Rivas, EAA, KL-Dokumentation (3); Zeichnung: Badrocke 


Meise sit 


Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


ntwicklung heißt, immer aufs Neue Grenzen zu verschieben. Nicht 
E nur in der Luftfahrt, doch hier wird es besonders deutlich. Viele der in 
Klassiker der Luftfahrt vorgestellten Flugzeuge passen in dieses Schema. 
In diesem Heft trifft das vor allem auf die DHC 4 Caribou zu (ab Seite 10). 
Mit ihr stieß de Havilland Canada in den 50er Jahren in eine neue Dimen- 
sion kurzstart- und kurzlandefähiger Transporter vor. 
Der Versuch, Grenzen zu verschieben, birgt auch immer die Möglichkeit 
des Misserfolgs. Früher, als es noch keine ausgeklügelten Simulations- 
programme gab, die alle Eventualitäten durchzuspielen in der Lage sind, 
galt das noch weit mehr als heute. Der Mut zum Experiment musste weit 
größer sein. Dieser Mut brachte dann Konstruktionen wie das Vierdecker- 
Flugboot Besson H-5 (ab Seite 28) hervor, das vor 90 Jahren erstmals flog, 
aus heutiger Sicht jedoch von vornherein zum Scheitern verurteilt war. 
Experimentierfreude zeigten auch die Messerschmitt-Ingenieure, wenn 
es um Optimierungen der Bf 109 und künftiger Jäger ging. Drei, wie wir 
finden, besonders interessante Erprobung stellen wir ihnen in diesem 
Heft ab Seite 24 vor. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  FELE 


ee 


Museum 


Die bunt gewürfelte „Nordafrika-Flotte“ der Mit morbidem Charme und guten Exponaten 
französischen Heeresflieger nach 1945. 


punktet das südenglische Brooklands Museum. 
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Feierliche Enthüllung im Dornier Museum Friedrichshafen 


it einem großen Festakt und viel 


Prominenz hat das Dornier Muse- 
um am 25. Juliden Nachbau des Dornier 
Wal in seine Ausstellung aufgenommen. 
Seit Juli 2010 hatten Spezialisten in Un- 
garn an dem originalgetreuen Replikat 


tet . Das Team hatte dazu den einzigen 
erhaltenen originalen Wal in Lujän bei 
Buenos Aires bis ins Detail vermessen. 
Fragmentarische Originalpläne wurden 
rekonstruiert. Zu den prominenten Red- 
nern vor der Enthüllung zählten unter 


dung und Forschung, Prof. Dr. Annette 
Schavan, und der Schauspieler Hardy 
Krüger. Die Ausstellung des Dornier Wal 
wird von einer Sonderschau umrahmt, 
die vor allem die Polarflüge Amundsens 


und die Weltumrundung Wolfgang von 


von Amundsens Flugboot N-25 gearbei- Gronaus thematisiert. hm 


anderem die Bundesministerin für Bil- 





Fi m Reportage über die Restaurierung 
rn > Super Star kommt im TV 


Eine sehenswerte Reportage über den Aufbau der Lockheed 
L-1649A Super Star der Lufthansa Berlin-Stiftung sendet ZDF/3sat 
am 9. September um 15:30 Uhr. Vier Jahre lang hat das Filmteam 
die Arbeiten an dem wohl ambitioniertesten Restaurierungspro- 
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lie | | jekt der Luftfahrtgeschichte begleitet, von der ersten Bestands- 
en R aufnahme bis zum heutigen, weit fortgeschrittenen Zustand. hm 





Spektakuläre Formation 


DC-3 trifft „Jetman" 


Zu einer spektakulären Formation trafen kürzlich die Breitling 
Douglas DC-3 und „Jetman“ Yves Rossy über der Schweiz zusam- 
men. Sieben Minuten dauerte ihr gemeinsamer Flug. Rossy war 
aus einem Hubschrauber abgesprungen, bevor er sich mit seinem 
vierstrahligen Flügel neben die DC-3 setzte, die mit 205 km/h in 
6000 ft Höhe flog. hm 


Fotos: O’Leary, Rimensberger, Schmoll, KL-Dokumentation (4) 
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Liberty Aviation Museum 


B-25 für neues Museum 


Am 2. Juli wurde die B-25J Mitchell „Georgie’s Gal“ des neuen Liberty 
Aviation Museums wieder in die Luft gebracht. Das Flugzeug war 
von den B-25-Spezialisten bei Aero Trader gründlich überholt wor- 
den. Außerdem hatte der ehemalige Bomber mit der Seriennum- 
mer 44-86777 grundüberholte Wright R-2600-Sternmotoren und 
eine neue Lackierung erhalten. Für den 20 Juli war die Eröffnung 
des Liberty Aviation Museum terminiert, das in Port Clinton, Ohio, 
beheimatet ist. Dort war die B-25J die große Attraktion. Sie ist der 
erste von mehreren Warbirds, die das Museum künftig betreiben 
wird. Es wird sich jedoch nicht ausschließlich auf Flugzeuge be- 
schränken. Zu den Exonaten gehören noch Militärfahrzeuge und 
ein einsatzbereites PT-Torpedoboot. Michael O’Leary 
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Die B-25)J „Georgie’s Gal“ beim ersten Flug nach ihrer Überholung. 
Anschließend wurde sie zum Liberty Aviation Museum überführt. 


Nachbau einer Albatros B.ll 


Ambitioniertes Projekt 


Im Rahmen des Jubiläumswochenendes in Oberschleißheim (siehe 
Seite 8) stellte Thomas Krause erstmals seinen Nachbau einer 
Albatros B.ll vor. Bereits seit sieben Jahren arbeitet der Emmendin- 
ger an dem Projekt. Der Rumpf vermittelt schon jetzt einen Ein- 
druck von der imposanten Größe des frühen Aufklärers. Krause 
hat mittlerweile mit dem Bau der Tragflügel begonnen. Auch die 
Frage der Motorisierung sieht er gelöst. Anstelle des originalen 
Mercedes D.lll wird den Nachbau ein englischer Gipsy-Queen- 
Motor antreiben. Da Krause ausschließlich in seiner Freizeit an 
dem Nachbau arbeitet, kann er noch nicht sagen, wann die 
Albatros B.ll erstmals in die Luft kommen wird. Stefan Schmoll 
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Neuer Look für Schweizer TBM-3E 


Avenger „amerikanisiert" 


Die in Lausanne behimatete Grumman TBM-3E Avenger fliegt jetzt 
in den Farben eines Flugzeugs des US Marine Torpedo Squadron 
132 vom Flugzeugträger U.S.S, Cape Cloucester. Die Avenger war 
erst im Winter 2009/10 von der 3R Transporter- zur 3E Torpedo- 
bomberversion umgebaut worden und erhielt erst in diesem Zuge 
ihren Waffenstand auf dem Rumpfrücken. Anlässlich des Jubiläums 
100 Jahre Ae&ronavale erhielt sie zudem französische Kennungen 
und war in dieser Form in den vergangenen zwei Jahren auf vielen 
Airshows in ganz Europa zu sehen. Jo Rimensberger 


Im September soll RU 
derersteBücker- 

NEL TSEITENGT E00 2 

an den Start rollen. 





Deutsch-tschechisches Neubauprojekt 


Bü 131A in Kleinserie 


Ein Aufsehen erregendes Projekt hat jetzt Leichtflugzeugherstel- 
ler B& F Technik aus Speyer vorgestellt. In Zusammenarbeit mit 
der tschechischen Firma Podesva Air entsteht derzeit eine Serie 
von zunächst zehn Nachbauten der Bücker Bü 131A Jungmann. 
Diese erste Jungmann-Baureihe von 1934 war mit einem 80 PS 
leistenden Hirth-Motor ausgerüstet. Der als FK131 bezeichnete 
Neubau erhält den Walter Micron IlIC mit identischer Leistung. Die 
FK131 wird als Kit für die E-Klasse und als Fertigflugzeug für die 
UL-Klasse angeboten. Flugfertig bietet B & F die ersten drei Jung- 
mann-Nachbauten für 76000 Euro inklusive Mehrwertsteuer an. hm 
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Aktuell 


Fotos: O’Leary (2), Blazej, Perry, HAC, KL-Dokumentation 











Verkauf nach Neuseeland 


Neue Chance für 
Hawker Tempest 


Eine über Jahrzehnte eingela- 
gerte Hawker Tempest Mk.ll 
wurde jetzt von ihrem franzö- 
sichen Eigner an den neu- 
seeländischen Sammler Murray 
Miers verkauft. Im Juni wurde 
das Flugzeug verschifft. Die 
Tempest flog einst bei der RAF 
als MW-376. 

Nach einer Werksüberholung 
ging sie im Jahr 1948 an die 
indische Luftwaffe. Seit 1979 
versuchten sich mehrere 
Eigentümer in England und 
Frankreich am Aufbau des 
Klassikers. Doch zu einer wirk- 
lichen Restaurierung kam es 
nie. Jetzt wird Pioneer Aeroin 
Neuseeland den Warbird für 
den Käufer in einen perfekten, 
flugfähigen Zustand ver- 
setzen. Eric Janssonne 





ie Ju 52 HB-HOT ist am 17. August von Ihrer 

Amerika-Tour nach Dübendorf zurückge- 
kehrt. Zwei Atlantiküberquerungen und gut 
30000 Kilometer Flugstrecke haben die wech- 
seilnden Crews in 61 Tagen mit dem Oldtimer 
bewältigt. Auf den letzten Kilometern wurde 
die HB-HOT von zwei weiteren Ju 52 der Ju- 
Air begleitet. Über Island, Grönland und Kana- 
da war der vom Kölner Gepäckhersteller Ri- 


Nachbau des frühen Caproni-Bombers 


Ca-33 jetzt in Bratislava 


Der gelungene Nachbau einer Caproni Ca-33 ziert jetzt das Termis- 
nal des Flughafens der slowakischen Hauptstadt Bratislava. Zuvor 
gehörte das Flugzeug dem slowakischen Militärmuseum. Fach- 
leute und Ehrenamtliche hatten den Bomber bereits vor einigen 
Jahren nachgefertigt. Dazu hatten sie in Italien das letzte erhal- 
tene Originalexemplar exakt vermessen. Ein Grund für den Nach- 
bau war, dass 1919 der Mitbegründer der damals neuen Tschecho- 
slowakischen Republik, Milan Rastislav Stefanik, bei einem Flug mit 
einer Ca-33 von Udine kommend kurz vor Bratislava abstürzte. Der 
Flughafen wurde jetzt nach Stefanik benannnt. Jan Blazej 


United 
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LIEGAGE WITH THE GRooVeS . 
ri IS « FESENNHEMER 


Klassiker-Formation am Wendepunkt 


mowa gesponserte Klassiker bis nach Los An- 
geles geflogen, den Wendepunkt der Reise. 
Hier kam es zu der einmaligen Formation mit 
der United DC-3, die Michael O Leary über den 
Bergen von Hollywood auf die Platte bannte. 
Nach weiteren Zwischenstationen, unter an- 
derem in Denver, Oshkosh, New York und To- 
ronto, ging es über den Nordatlantik wieder 
zurück nach Europa. hm 








Hawker Fury Mk. | 


Erstflug in GOoodwood 
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Ganze 18 Jahre dauerte die Restaurierung bei den Spezialisten von 
Retrotec. Ein Jahr wartete die Historic Aircraft Collection (HAC) 
allein auf die Testfluggenehmigung für ihre Hawker Fury Mk. | aus 
dem Jahr 1935. Am 30. Juli kam sie nun endlich am südenglischen 
Flugplatz Goodwood in die Luft. Nach einem Tipp aus dem RAF- 
Museum hatte die HAC das Flugzeug 1994 in Südafrika erworben, 
wohin es 1940 überstellt worden war. Schon ein Jahr später war 
die Fury MK. I dort nach einem Unfall aus dem Verkehr gezogen 
und eingelagert worden. 


Geoffrey Jones 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Hunterverein Obersimmental feiert Jubiläum 


70 Jahre St. Stephan. 


Am 25. August feierte der Schweizer Hunterverein Obersimmental 
die Eröffnung seines Heimatplatzes St. Stephan vor 70 Jahren. 
Neben der eigenen weißen Hawker Hunter Mk.58 (Papyrus-Hunter) 
hatten die Organisatoren viele attraktive Klassiker zu dem Jubiläum 
eingeladen: Hawker Hunter und de Havilland Vampire von Partner- 
vereinen, Fieseler Storch, Bücker Jungmann, Pilatus P-2 und P-3, 
DC-3 und viele weitere Klassiker sollten die Flightline füllen. Die 
Schweizer Luftwaffe hatte den Flugplatz St. Stephan, der heute 
zivil genutzt wird, im Juli 1942 eröffnet. Die Hunter war der letzte 
Kampfiet, der in St. Stephan bis 1993 geflogen wurde. hm 





Historische Tankerflotte in den USA schrumpft 


P-2 Neptune abgestürzt 


ER während die USA eine ihrer schwersten Waldbrandsaisons erleben, 
‚staltel u dezimiert sich ihre Löschflugzeugflotte unaufhaltsam. Von einst 
Vz über 40 Flugzeugen, überwiegend umgebauten ehemaligen 

E 3 Kampfflugzeugen, sind derzeit nur noch neun in Betrieb. Durch- 
A. weg handelt es sich um Lockheed P-?2 Neptune. Zwei dieser Flug- 
zeuge, in den 40er Jahren als Seeaufklärer entwickelt, gingen jetzt 
>, Jenna nn ee ee EEE ng bei Unfällen verloren. „Tanker 11" stürzte bei einem Löscheinsatz 
ee 2a, 3 aus bisher nicht bekannten Gründen ab, ‚Tanker 55" muss nach 


“ 








=. ge ER en ee ET RR i r 2 
Se Ne EEE ae einer Notlandung wohl abgeschrieben werden. Früher bestand 
Die „Papyrus-Hunter"” (HB-RVS) des Huntervereins Obersimmental die Löschflotte vor allem aus modifizierten Avenger, B-25, und 
war einer der Stars beim Jubiläumsfest in St. Stephan. B-17. Sogar Grumman Tigercat wurden eingesetzt. Michael O’Leary 
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Höhepunkt zum 100. Geburtstag von Schleißheim 


Fly-in zum Jubiläum 


Der Höhepunkt des Jubiläumsjahres „100 Jahre Flugplatz Ober- 
schleißheim“ war am 21./22. Juli ein großes Fly-in auf dem traditions- 
reichen Fluggelände im Norden von München. Das Deutschen 
Museum, die Luftsportvereine, der Werftverein und die Bayerischen 
Flugzeugnhistoriker organisierten die Veranstaltung gemeinsam. 
Mit dabei war auch die Fliegerstaffel der Bundespolizei, die seit 
50 Jahren ebenfalls an dem Flugplatz beheimatet ist. Keine große 
Airshow war das Ziel, sondern das besondere Flair dieses Ortes 
sollte den Besuchern vermittelt werden. Das gelang bestens. 
Spielte das Wetter am Samstag noch nicht zu hundert Prozent mit, 
herrschte doch am Sonntag perfektes Flugwetter. Die Bundespolizei 
%; Ne KEN rn — IE bot am Boden und in der Luft ein umfangreiches Programm. Von 
Den perfekten Nachbau der Albatros D.Ilı konnten die Besucher der EC-120 bis zur Cougar luden alle Hubschrauber der Staffel zur 
am Sonntag am Boden und in der Luft erleben. Besichtigung ein. Die Messerschmitt-Stiftung schickte ihre Me 108 
Taifun. Ihre Bf 109 G „Rote Sieben“ zeigte an beiden Tagen ein kurzes 
Flugprogramm, startete und landete dazu jedoch in Manching. Da- 
neben sorgten an- und abfliegende Gastflugzeuge für Betrieb. Für 
Rundflüge standen zwei Ju 52 der Schweizer Ju-Air und die am Platz 
beheimatete Antonow An-2 D-FWJM im Dauereinsatz. 
Fast feierlich wurde es, als am Sonntag der Nachbau des Otto- 
Doppeldeckers von seinen Erbauern des Werftvereins aus der histo- 
rischen Halle gerollt wurde - passend umrahmt von einigen Darstel- 
lern in historischen Uniformen. Als dann noch die Rautenflagge auf 
dem Kontrollturm flatterte, schlug der Lokalpratiotismus Wellen. 
Die Zeit des Ersten Weltkriegs repräsentierte der Nachbau einer 








8 Albatros D.lll, der erst kürzlich seine Flugerprobung abgeschlossen 
S hat. Er war nicht nur am Boden, sondern auch in der Luft zu bewun- 
pa dern. Eine Bell G-47 in den Farben der US Army erinnerte an die 50er 
S Eu | x: = Jahre, als die US-Streitkrafte den Platz nutzten. Fazit: Eine sehr 
Der Otto- opneidackern am historischen Platz. So muss es wohl gelungene Veranstaltung, die Appetit auf weitere Fly-ins in Ober- 
1912 bei der Königlich Bayerischen Fliegertruppe gewesen sein. schleißheim macht. Florian Morasch 
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Außerordentliche Kurzstart- und 
Kurzlandefähigkeiten zeichneten die 
in den 50er Jahren entwickelte DHC 4 
Caribou aus. Die meisten dieser Flug- 
zeuge lieferte de Havilland Canada an 
die US Army, bei der sie sich als unver- 
wüstliche Gefechtsfeldtransporter 
unter anderem in Vietnam bewährten. 


BI-EWFEINIIETale Mn]. [oW. Kor ialelolämi TE IE -1iaWeigelsi-/m din: 


Transporter fürs 
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Ihr hochwirksames Klappensystem 
machte die DHC-4 zum besten 
STOL-Transporter ihrer Zeit. Auf 
kürzesten Behelfspisten war sie 
problemlos einsetzbar. 

Foto: KL-Dokumentation 
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Im Vietnamkriegspieltede 

.  caribou ihre Vorteile aus. 
_ Der Transporter konnte auf u. en 

kleinsten DE “= a. SR 


ie Geschichte der DHC 4 Caribou 

reicht bis ins Jahr 1952 zurück. Nach 

dem Markterfolg der DHC 2 Bea- 
ver und der wesentlich größeren DHC Ot- 
ter sah de Havilland Canada einen Bedarf 
für einen nochmals größeren und zwei- 
motorigen Transporter mit ausgeprägten 
STOL-Eigenschaften (Short Take Off and 
Landing). Zwei Studien für kleinere Trans- 
porter, 1954 fertiggestellt, wurden aus ver- 
schiedenen Gründen wieder verworfen. Im 
Jahr 1956 nahm DHC die Idee wieder auf. 
Auslöser war die Herausgabe einer Spezifi- 
kation für einen neuen Transporter durch 
die US Army, die schon die Beaver und die 
Otter erfolgreich einsetzte. Das Flugzeug 
sollte etwa drei Tonnen Nutzlast transpor- 
tieren können. Damit sollte es zwar wesent- 
lich größer werden, als es die Vorentwürfe 
von DHC vorsahen, doch konnte der kana- 
dische Flugzeughersteller bei seinem Ange- 
bot an die US Army teilweise auf die Studi- 
en zurückgreifen. 

Der neue Transporter entstand in kon- 
ventioneller Metallbauweise und erhielt 
Pratt & Whitney-Twin-Wasp-Sternmotoren 
Um die angestrebten Kurzstart- und Kurz- 
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landeeigenschaften zu erreichen, gaben die 
Ingenieure dem Flügel der DHC 4 „Cari- 
bou“ getauften Konstruktion ein Hochauf- 
triebssystem mit doppelten Flaps, die über 
die gesamte Spannweite reichten. Die äu- 
ßeren Sektionen dienten gleichzeitig als 


Querruder. Der im Querschnitt kastenför- 
mige Rumpf wurde so ausgelegt, dass er 
Fahrzeuge bis hin zu zwei Jeeps aufnehmen 
konnte. Zur leichten Beladung und um be- 
quem Fallschirmjäger oder Güter absetzen 
zu können, schwenkte das große Ladetor im 
Leitwerksträger nach oben in den Rumpf. 
Dabei hatte der Laderaumboden exakt die 
Höhe der Ladefläche der Drei-Tonnen- 
Trucks der US-Army. Der Frachtraum selbst 
war für die verschiedensten Aufgaben um- 
rüstbar. Mit Sitzreihen an den Bordwänden 
ausgerüstet, konnte die DHC 4 bis zu 32 
voll ausgerüstete Soldaten aufnehmen. In- 
nerhalb kurzer Zeit war die Umrüstung mit 
komfortableren Sitzreihen oder auch zum 
Verletztentransport mit 22 Tragen und ei- 
ner medizinischen Notfallausrüstung mög- 
lich. Will man einen Vergleich ziehen, so 
entsprach die Zuladungskapazität der Ca- 
ribou etwa der der Douglas DC-3. 







Das extrem robuste Fahrwerk gewährlei- 
stete den uneingeschränkten Betrieb auf al- 
lenfalls notdürftig vorbereiteten Pisten. Die 
Hauptfahrwerke fuhren nach hinten in die 
Verlängerungen der Motorgondeln ein. Um 
die Fahrwerksbeine möglichst kurz zu hal- 
ten, gaben die Ingenieure dem Flügel im In- 
nenbereich eine negative V-Form. Erst ab 
den Motorgondeln war die V-Form positiv. 

DHEC bot der US Army den neuen Trans- 
porter von vornherein zu einem Festpreis an. 
Die Amerikaner akzeptierten das Angebot 
und orderten zunächst einmal fünf der neu- 
en Transporter. 

In der Entwicklungsphase stellte sich he- 
raus, dass der Leitwerksträger gegenüber 
den ersten Entwürfen deutlich stärker nach 
oben abgewinkelt werden musste, um mehr 
lichte Höhe zu gewinnen und wie geplant 
leichte Trucks über die Laderampe aufneh- 
men zu können. Etwas ungewöhnlich er- 
scheinen Versuche mit einem maßstabsge- 
recht verkleinerten Modell der Caribou, das 
auf einem Gestell über einer Otter im „Flug“ 
getestet wurde. 

Mitte 1958 war der erste Prototyp (CF- 
KTK-X) fertiggestellt. Am 30. Juli startete 
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In Europa war die spanische 
Luftwaffe der größte Kunde 
für die DHC-4. Sie orderte 
zwölf Exemplare und 
übernahm später noch 
weitere aus US-Beständen. 



















Mehrere DHC-A der 
kanadischen Luftwaffe 
erledigten Transportauf- 
gaben für die Vereinten 
Nationen. Ihr Einsatz- 
gebiet war vor allem der 
Nahe Osten. 
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Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnung: Caruana 














2] leg. lalyl:3E Caribou 


1st Flight Platoon, 61st Aviation Company, 
Danang, Vietnam 


Verwendung: STOL-Transporter 
Antrieb: 2 x Pratt & Whitney R-2000 7M2 
Twin Wasp 

Startleistung: 2 x 1450 PS/1066 KW 
Dauerleistung: 2 x 1200 PS/882 KW 
Spannweite: 29,15 m 
Länge: 22,12 m 

Höhe: 9,67 m Fun 
Flügelfläche: 84,7 m? 
Leermasse: 8283 Kg 
max. Flugmasse: 12928 kg 
Treibstoff: 2259 Kk9/3137 | 
max. Flächenbelastung: 153 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 347 km/h in 

6500 ft Höhe 

Reisegeschwindigkeit: 293 km/h in 7500 ft 
Höhe, 274 km/h in Meereshöhe 
Startrollstrecke bei MTOW: 221 m 
Landerollstrecke: 204 m 
Steigleistung: 6,9 m/sek 
Dienstgipfelhöhe: 7559 m 
Reichweite: bis zu 1760 km 
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Unter schwierigsten Bedingungen bewährten sich die DHC 4A auch bei der australischen RAAF. Erst 2009 wurde die letzte ausgemustert. 


die Testerew am Werksflugplatz Downsview 
in der Provinz Ontario zum Erstflug. Schnell 
stellte sich im Laufe der Erprobung heraus, 
dass ein zusätzliches Segment von 1,14 Me- 
tern Länge im vorderen Rumpfteil einge- 
setzt werden musste, um den Schwerpunkt- 
bereich bei verschiedenen Ladezuständen 
im zulässigen Bereich zu halten. Alle DHC 
4 Caribous wurden später mit dem längeren 
Rumpf ausgeliefert und auch der Prototyp 
entsprechend umgerüstet. Nicht zufrieden 
waren die Testingenieure auch mit der Flug- 
stabilität. Der Prototyp zeigte im Reiseflug 
leichte Schwingungen um die Hochachse. 
Bei Strömungsversuchen stellten sich os- 
zillierende Wirbel im Bereich der runden 
Ecken des Leitwerksträgers als Ursache he- 
raus. Als Gegenmaßnahme wurde zunächst 
eine Leitwerksfinne auf den Rumpfrücken 
gesetzt. Doch der Erfolg war mäßig. Erst 
Leitbleche an den unteren Rumpfecken be- 
ruhigten die Wirbel und brachten die ge- 
wünschte Flugstabilität. 

Mit dem Absturz des dritten Prototyps 
(CF-LKI-X) erlitt die Erprobung der Cari- 
bou einen herben Rückschlag. Das Flugzeug 
sollte eigentlich zur Truppenerprobung an 
die US Army geliefert werden. Doch bevor 
es dazu kam, ging es bei einem Testflug am 
24. März 1959 verloren. Ursache war ein 
Flattern der Höhenrudertrimmklappe, das 
sich schnell auf das Höhenruder verlager- 
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te. Letztlich wurden die Schwingungen so 
stark, dass das rechte Höhenleitwerk abriss. 
Immerhin konnte sich die Besatzung mit 
dem Fallschirm retten. Eine Verstärkung 
des Trimmsystems schaltete den Fehler aus. 

Geradezu sensationell waren die Kurz- 
start- und Kurzlandeeigenschaften der Ca- 
ribou. Sein Hochauftriebsklappensystem 
brachte den Transporter im Zusammenspiel 
mit den jeweils 1450 PS Startleistung bie- 
tenden Pratt & Whitney R-2000 7M2 Twin 
Wasp bei maximaler Flugmasse von knapp 
15 Tonnen bereits nach 221 Metern Roll- 
strecke in die Luft. Ein imaginäres 15-m- 
Hindernis wurde schon nach 361 Metern 
überflogen. 


Nur 200 m lange Behelfspisten 
reichten der Caribou aus 


Nach der Landung benötigte die DHC 4 
Caribou lediglich 204 Metern Rollstrecke. 
Mit zwölf Tonnen Flugmasse reichten ihr 
sogar 165 Meter Startrollstrecke und 311 
Meter zum Überfliegen des 15-m-Hinder- 
nisses. Die Landerollstrecke betrug dann 
nur noch 160 Meter. Das waren für einen 
taktischen Transporter dieser Größe, der gut 
drei Tonnen, über sehr kurze Distanzen so- 
gar vier Tonnen Nutzlast ins Zielgebiet brin- 
gen konnte, bis dahin unerreichte Leistun- 
gen. Zudem konnte die Caribou dank ihres 


Klappensystems steile und dennoch lang- 
same Anflüge mit Sinkwinkeln bis zu 16 
Grad durchführen. 

Nachdem die US-Army noch 1959 die 
ersten fünf DHC 4 Caribou erhalten hatte, 
wurden sie ausgiebigen Truppentests un- 
terzogen. Das Ergebnis war so positiv, dass 
die amerikanische Regierung zusätzlich 
159 Flugzeuge orderte. Die ersten fünf Ex- 
emplare in Army-Diensten flogen zunächst 
unter der Bezeichnung YAC-1. Bald wurden 
sie in AC-I umbenannt, ab 1962 in CV-2A. 

Schon kurz nach dem Serienanlauf der 
DHC 4 hatte der Hersteller die maximal 
zulässige Flugmasse um eine Tonne erhöht. 
Nun als DHC 4A bezeichnet, war das Flug- 
zeug jedoch bis auf marginale Änderungen 
mit der Ursprungsversion identisch. DHC 4 
wurden auch noch auf den DHC-4A-Stand 
gebracht. Die Bezeichnung bei der US Army 
für die aufgelastete Version lautete CV-2B. 

In Vietnam spielte die Caribou für die 
Logistik der US Army eine wichtige Rol- 
le. Überall dort, wo die großen Lockheed 
C-130 Hercules oder Fairchild C-123 nicht 
eingesetzt werden konnten, war die Caribou 
gefragt. Kaum ein Landestrip war zu kurz 
für sie. Sie brachte Nachschub in die entle- 
gensten Winkel, holte verwundete Soldaten 
aus dem Dschungel in Sicherheit. Im Jahr 
1966/67 gab die Army ihre Caribous an die 
Air Force ab. Dort flogen sie fortan unter der 
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Fotos: FR-Dokumentation 


Caribou 





& Re; Auch Malaysia orderte einige der & 
. ...STOL-Transporter. Dort flogen ieunr x 
RE anderem im ETUI ES RR a Rn \ 


Einer der frühen Entwürfe der Caribou sah noch ein doppeltes Seitenleitwerk vor 
(oben links). An zivile Betreiber gingen nur wenige DHC 4A. Doch viele ehemalige 
Militärflugzeuge flogen später vor allem bei Airlines in Schwellenländern (unten). 


a 3 RT 
De RAR 


Bezeichnung C-7 weiter. 
der Flugzeuge waren derart gut, dass sogar 
die nordvietnamesischen Truppen einige er- 
beutete Flugzeuge noch bis in die 70er Jahre 
hinein flogen. 

Wenn die Caribou auch speziell auf die 


Die Eigenschaften 


Forderungen der US Army zugeschnitten 
worden war und überwiegend militärisch 
genutzt wurde, hatte DHC dennoch auch 
andere Märkte für diesen leistungsfähigen 
STOL-Transporter ins Visier genommen. 
Vor allem in Schwellenländern mit schwer 
zugänglichen Regionen sah der Hersteller 
einen Bedarf für das Flugzeug. Allerdings 
blieb es bei einer sehr kleinen Zahl ziviler 
Verkäufe. Den ersten solchen Exportauftrag 
unterzeichnete 1962 die staatliche Civil Air 
Transport von Taiwan. Zwei Jahre zuvor 
schon hatte die kanadische Regierung vier 
Caribous geordert. Drei davon wurden für 
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Flüge im Dienst der Vereinten Nationen vor 
allem im Nahen Osten eingesetzt, eine blieb 
als Trainer in Kanada. 

Obwohl, abgesehen von den in die USA 
gelieferten Caribous, ganz große Exporter- 
folge ausblieben, flogen die STOL-Transpor- 
ter bei den Luftwaffen von nicht weniger als 
20 Ländern weltweit. Zweitgrößter Kunde 
war die australische Luftwaffe, die 29 der 
Flugzeuge erhielt und sie zeitweise eben- 
falls in Vietnam einsetzte. In Europa kauf- 
te Spanien zunächst zwölf Caribous und er- 
hielt später noch weitere aus US-Beständen. 
Auch bei der schwedischen Luftwaffe flog 
bis Mitte der 60er Jahre eine DHC 4A. 

Wenn auch die zivilen Verkäufe der DHC 
4 sehr überschaubar blieben, nutzten doch 
einige Gesellschaften weltweit die Vorteile 
des robusten Flugzeugs. Meist flogen sie von 
den Militärs ausgemusterte Caribous. Und 
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auch in der zivilen Rolle bewährten sie sich. 
Ob auf hoch gelegenen Plätzen in Ecuador, 
im Dschungel Papua Neuguineas oder bei 
Versorgungsflügen in der Arktis: Die Cari- 
bou war überall dort erfolgreich einsetzbar, 
wo andere Flugzeuge ihrer Größe passen 
mussten. In Kanada wurde sie auch noch 
als Löschflugzeug eingesetzt. 

Insgesamt fertigte DHC 307 dieser au- 
Bergewöhnlichen Kurzstarter. Eine interes- 
sante Idee verfolgte der kanadische Herstel- 
ler noch mit einer modifizierten DHC 4A. 


Als Nachfolger entwickelte de 
Havilland die DHC-5 Buffalo 


Geplant war, ihr Kurzstartvermögen 
mittels zweier zusätzlicher Strahlturbi- 
nen nochmals zu verbessern. Dazu sollten 
zwei Turbojets General Electric J-85-GE-7 
im Rumpfrücken montiert werden. In einer 
DHC 3 Otter hatten die Ingenieure das Prin- 
zip bereits praktisch erprobt und für durch- 
führbar befunden. Doch bevor die Idee ver- 
wirklicht wurde, gab die Geschäftsführung 
der Entwicklung eines neuen, größeren tak- 
tischen STOL-Transporters Priorität. Be- 
reits im Jahr 1962 hatte die US Army Be- 
darf für ein solches Flugzeug angemeldet 
und nicht weniger als 25 Hersteller um Vor- 
schläge gebeten. De Havilland brachte die 
DHC 5 Buffalo ins Rennen, die in der grund- 
sätzlichen Rumpfauslegung der Caribou äh- 
nelte, jedoch deutlich größer war, mit fünf 
Tonnen erheblich mehr Nutzlast aufnehmen 
konnte und einen neuen Flügel erhalten hat- 
te. Anstelle der Sternmotoren besaß sie je- 
weils über 3000 shp leistende General-Elec- 
tric-CT64-Propellerturbinen. 

Mit dem Erscheinen der Buffalo war die 
Karriere der Caribou längst nicht beendet. 
In vielen Ländern flogen die unverwüst- 
lichen STOL-Transporter noch bis in die 
jüngere Vergangenheit. So betrieb die thai- 
ländische Polizei bis 2005 drei Caribous. 
Die australische RAAF musterte ihre letzte 
DHC 4A erst 2009 aus. 

Heiko Müller 
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Außergewöhnlicher britischer Allwetterjäger (Teil 2) 


Erster und 
Letzter 


Der in den 1950er Jahren von English Electric 
entwickelte, erste britischen Überschalljäger war 
viel länger im Einsatz, als ursprünglich gedacht. 

Er flog auch bei der RAF Germany. Erst nach einigen 
Verbesserungen gelangen Exportverkäufe an 
Saudi-Arabien und Kuwait. 
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Lightning 


Zeichnung: Hans Redemann; Fotos: BAC 








SıleliSıBal-leingte 
Lightning F6 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 


Antrieb: 2 x Rolls-Royce Avon Mk.301 


Leistung: 2 x 49,93 KN ohne und 
81,52 KN mit Nachbrenner 

Länge: 16,84 m 

Höhe: 5,97 m 

Spannweite: 10,62 m 

Flügelfläche: 44,08 m? 

Rüstmasse: 13410 kg 

max. Startmasse: 20385 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2.27 
Steigrate: 254 m/s 

Gipfelhöhe: 18300 m 

Startstrecke: 975 m 

Landestrecke: 1370 m 
Aktionsradius: ca. 1480 km 
Bewaffnung: zwei 30-mm-Aden- 
Kanonen, zwei Firestreak oder 
Red-Top-Lenkwaffen 
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Für die Royal Saudi 
Air Force baute BAC 
in Warton auch 
sechs Doppelsitzer 
der Version T.55 
(Kennung 55-711 bis 
55-716). Zwei 
weitere Maschinen 
der Serie gingen an 
den zweiten 
Exportkunden 
Kuwait. 
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it Änderungen an den Tragflächen 
M.«- einem größeren Tank unter 

dem Rumpf sowie Zusatztanks über 
den Tragflächen hatte die British Aircraft 
Corporation (BAC) ab 1963 die Fähigkei- 
ten der Lightning deutlich gesteigert. Aber 
auch die resultierende Version F.6 blieb bei 
der Royal Air Force auf die Rolle als Jäger 
beschränkt, was die Exportbemühungen 
enorm erschwerte. Dies umso mehr, als der 
Preis deutlich über dem von Mustern wie 
der Dassault Mirage III lag. Der erste Er- 
folg war dann auch eher auf die guten Ver- 
bindungen des Geschäftsmanns Geoffrey 
Edwards zum saudischen Königshaus zu- 
rückzuführen. Auf seine Initiative hin un- 
terstützte das Air Ministry jedenfalls eine 
Vorführung der Lightning in Riad, bei der 
Testpilot Jimmy Dell auf Wunsch von Ver- 
teidigungsminister Prinz Sultan einen ex- 
trem tiefen Überflug über die Stadt mit fast 
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Das Waffenarse- 
nal der Lightning 
war beschränkt. 
Hier sind 
450-kg-Bomben, 
ungelenkte 
Raketen (5 cm), 
Firestreak- und 
Red-Top-Lenk- 
waffen sowie die 
beiden Bordka- 
nonen (30 mm 
Aden) zu sehen. 


BAC bewarb die 
Lightning als 
Multi-Mission 
Fighter für 
Abfangjagd und 
Erdkampf. 


NN 


Schallgeschwindigkeit durchführte. Später 
durfte Leutnant Hamdan, ein Testpilot der 
Royal Saudi Air Force, die F.2 in Warton 
fliegen. Schon beim ersten Test erreichte 
er Mach 2.1 und war entsprechend beein- 
druckt. 

Als die Saudis 1965 angesichts der Grenz- 
scharmützel mit dem Jemen eine massive 
Aufrüstung ihrer Streitkräfte in Angriff nah- 
men, wurde auch die BAC bedacht. Etwa 50 
Millionen Pfund (ca. 585 Mio. DM) für 34 
Lightning F.53, sechs T.55 und 25 Jet-Pro- 
vost (geliefert als Strikemaster Mk.80) be- 
deuteten den bis dahin wertmäßig größten 
Auftrag für britische Flugzeuge überhaupt. 
Insgesamt flossen mehr als 100 Millionen 
Pfund, damals etwa 1,17 Milliarden DM, an 
das sogenannte Saudi Arabian Air Defence 
Consortium, zu dem auch Associated Elec- 
trical Industries (Radare, Kommunikation, 
Kontrollzentren), Airwork Services (tech- 


der RAF 


Air Fighting Development Squadron / 
Figher Command Trials Unit 

Coltishall und Binbrook 

Dezember 1959 - Juni 1967 


Lightning Conversion Squadron / 
No. 226 OCU 

Coltishall und Middleton St. George 
Januar 1960 - September 1974 

No. 5 Squadron 

Binbrook 

November 1965 - Dezember 1987 
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No. 11 Squadron 
Leuchars und Binbrook 
April 1967 - April 1988 


No. 19 Squadron 

Leconfield und Gütersloh 
Oktober 1962 - Dezember 1976 
No. 23 Squadron 

Leuchars 

August 1964 - Oktober 1975 
No. 29 Squadron 

Wattisham 

Mai 1967 - Dezember 1974 





WEAPON STATIONS 






44 x 2” Rockets or 2x Red Top 
or 2 x Firestreak homing missiles 


2 x 1000 Ib. (454 kg) Bombs or 
36 SNEB 68mm (6 kg) Rockets 


2 x 30mm Aden guns + 260 rounds 


INTERCEPTION 





44 x 2” Rockets 


Red Top or Firestreak (Alternative to missiles) 


2 x 30mm Aden guns 


GROUND ATTACK 





! 


36 x 68mm Rockets or 
2 x 1000 Ib Bombs 





tt 


44 x 2” Rockets 2 x 30mm Aden guns 


nische Unterstützung) und Raytheon (Luft- 
abwehrsystem Hawk) gehörten. 

Die Mk.55 erhielten eine zusätzliche Be- 
waffnung für Luft-Boden-Einsätze, wobei 
BAC auf Entwicklungen mit Raketenbehäl- 
tern im Vorderteil des Rumpftanks zurück- 
greifen konnte und auch eine Außenlaststa- 
tion an den Außenflügeln nutzte. Die T.55 
wiederum kombinierte den Rumpf der T.5 
mit dem Flügel und dem großen Tank der 
F.6. Um die Entwicklung zu beschleunigen, 
wurden existierende F.6 und T.5 umgebaut. 
Sie flogen am I. November 1966 bezie- 
hungsweise am 3. November 1967 erstmals. 

Unterdessen bewogen die anhaltenden 
Angriffe aus dem Nordjemen, die von ägyp- 
tischen Flugzeugen unterstützt wurden, 
die Saudis im März 1966 dazu, sechs ge- 
brauchte Lightnings zu kaufen. Die vier F.2 
(F.52) und zwei T.4 (T.54) wurden bereits 
im Juli 1966 in den Nahen Osten überführt 


No. 56 Squadron 
Wattisham und Akrotiri 
Dezember 1960 - Juni 1975 


No. 74 Squadron 

Coltishall und Tengah 

Juli 1960 - August 1971 

No. 92 Squadron 

Leconfield, Geilenkirchen und Gütersloh 
Anfang 1963 - April 1977 

No. 111 Squadron 

Wattisham 

März 1961 - Mai 1974 
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Lightning 





Die gestaffelt angeord- 
neten Avon-Triebwerke 
(oben) wurden von 
unten und oben 
eingebaut. 


Links das Cockpit mit 
konventionellen 
Instrumenten und dem 
kleinen Radardisplay. 


Als Abfangjäger konnte 
die Lightning lediglich 
zwei Lenkflugkörper 
mit IR-Suchkopt tragen. 





Fotos: Schwarz (4), Shephard 


Hier eine Red Top. 


Stu r-Telalallı« 


Die Lightning wurde von den English-Electric-Ingeni- 
euren in Ganzmetallbauweise konstruiert. Beim 
zweiteiligen Flügel, der durch den Rumpf geht undiin 
der Mitte zusammengeschraubt ist, verwendete man 
fünf Holme. Neben den Querrudern am geraden 
Endteil hatte der Jäger große, einteilige Klappen. 
Kleine Schlitze in der Vorderkante sorgten an Stelle 
von Grenzschichtzäunen für die Strömungskontrolle. 
Der Rumpf wurde ebenfalls weitgehend aus Alumini- 
umlegierungen gefertigt, wobei im Bereich der 
Triebwerke Stahl zum Einsatz kam. Während das 
Seitenleitwerk über ein konventionelles Ruder ver- 
fügte, waren die Höhenleitwerke komplett beweglich. 
Die beiden Avon-Strahltriebwerke wurden gestaffelt 
übereinander angeordnet und über lange Strahlrohre 
mit der Nachbrennersektion verbunden. Beide wurden 
über den ringförmigen Lufteinlauf im Bug versorgt. 
Den Treibstoff brachte man im Flügel, in den Klappen 
und in einem mehrfach vergrößerten Tank unter dem 
Rumpf unter. Später kamen noch zwei je 1180 Liter 
fassende Zusatztanks auf den Tragflächen hinzu. 

Der Pilot saß im druckbelüfteten Cockpit auf einem 
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Schleudersitz von Martin-Baker (BS4A.C Mk 2). Er ver- 
fügte neben den üblichen Instrumenten über ein 
Display des Airpass-Radars von Ferranti (Al.23) das im 
Bugkonus untergebracht war. Zur Bewaffnung zählten 
je nach Version zwei 30-mm-Aden-Kanonen (im Bug 
oder in der Unterrumpf-Tankverkleidung). Dazu kamen 
zwei seitlich am Rumpf aufgehängte Luft-Luft-Lenkwaf- 
fen mit Infrarotsuchkopf. Zunächst wurden Firestreaks 
verwendet (Reichweite etwa acht Kilometer, Gefechts- 
kopf 23 kg), später dann Red Tops (Reichweite elf 
Kilometer, Gefechtskopf 31 kg). Beide stammten von de 
Havilland (später Hawker Siddeley Dynamics) und 
hatten eine Höchstgeschwindigkeit von Mach 3.0 bis 3.2. 
Um die Lightning für den Export als Mehrzweck-Muster 
anbieten zu können entwickelte BAC in den 1960er 
Jahren ausklappbare Behälter mit 44 ungelenkten 
Raketen. An je zwei Laststationen über und unter den 
Flügeln konnten zudem weitere Raketenbehälter oder 
Bomben (maximal 450 kg oben, 900 kg unten) aufge- 
hängt werden. Das theoretische Maximum waren zum 
Beispiel 188 Raketen. Dazu kamen Kameras im unteren 
Ausrüstungsschacht (Vinten Type 360, IR-Linescanner). 
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Die F.1 (XG337) ist in Cosford ausgestellt. 
Sie erhielt das große Seitenleitwerk. 


und schnellstmöglich von Khamis Musha- 
it aus gegen die feindlichen Bodentruppen 
eingesetzt. Die Lieferung der F.53 begann 
dann am 1. Juli 1968 an die No. 6 Squadron. 
Auch sie wurden ab Dezember 1969 gegen 
jemenitische Eindringlinge eingesetzt. Die 
Saudis erhielten im Juni 1972 die letzte je 
gebaute Lightning. 

Als zweites Land bestellte Kuwait am 18. 
Dezember 1966 die Lightning, und zwar 
zwölf F.53K und zwei T.55K. Zusammen 
mit einem umfassenden Trainings- und Un- 
terstützungspaket summierte sich der Auf- 
tragswert auf 20 Millionen Pfund. Eine Be- 
sonderheit der T.55K war ihre Bewaffnung 
von zwei 30-mm-Aden-Kanonen in der 
unteren Tankverkleidung. Auch Kameras 
konnten installiert werden. 

Unterdessen hatte die Royal Air Force 
weitere Staffeln mit dem Fighter ausgerüstet. 
Maximal neun Squadrons flogen den Jet, da- 
runter ab 1965 auch die No. 19 Squadron in 
Gütersloh und die No. 92 Squadron in Gei- 
lenkirchen. Letztere wurde im Februar 1968 
ebenfalls nach Gütersloh verlegt. 

Die letzte Lightning für die RAF, eine F.6 
(XS958), verließ im August 1967 das Werk 
der British Aircraft Corporation in Samles- 
bury und wurde nach Leuchars geflogen. Da 
inzwischen immer klarer wurde, dass das 
Muster noch länger im Dienst bleiben muss- 
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te, wurden in der Folge immer wieder klei- 
nere Verbesserungen durchgeführt, wie die 
Installation von 30-mm-Kanonen in die F.6. 
31 der F.2 wurden auf den Standard F.2A ge- 
bracht und erhielten dafür den geänderten 
Flügel (ohne die Möglichkeit von Zusatz- 
tanks), den großen Bauchtank und das ver- 
größerte Leitwerk. 

Ab Anfang der 1970er Jahre wurde die 
Zahl der Lightning-Staffeln bei der RAF 
langsam reduziert. Als Erstes traf es die in 
Singapur stationierte No. 74 Squadron, da- 
nach wurde die No. 111 Squadron im Okto- 
ber 1974 in Wattisham auf die Phantom um- 
gerüstet. Die Phantom war nach Einführung 
der Jaguars für die Jägerrolle verfügbar ge- 
worden. Bis 1977 schrumpfte die Lightning- 
Flotte auf zwei Staffeln mit etwa 35 verblei- 
benden Flugzeugen. 

Das von vielen erwartete Ende ließ aber 
immer noch zehn Jahre auf sich warten. In 
dieser Zeit führte British Aerospace ver- 
schiedene Reparaturprogramme durch, um 
die Lebensdauer der F.6 zu verlängern oder 
aufgetretene Schwachstellen wie beispiels- 
weise am Leitwerk zu beseitigen. Während 
die Lightnings in Kuwait bereits 1977 au- 
Ber Dienst gingen, flogen sie in Saudi-Ara- 
bien bis Dezember 1985. Ein Teil der Flot- 
te wurde im Rahmen des Al-Yamamah-Rüs- 
tungsdeals dann von BAe zurückgekauft 
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Saudi-Arabien bestellte 
34 Lightning F.53, 

die weitgehend der F.6 
entsprachen. 


Die Entwicklung der 
Lightning begann mit 
dem Versuchsmuster PA. 
Eine der beiden gebauten 
Maschinen (WG760) steht 
heute im RAF Museumin 
Cosford (unten). Sie war 
erstes britisches Flugzeug 
schneller als Mach 1. 
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und nach Großbritannien zurückgeflogen. 
Bei der Royal Air Force hatten zuletzt die 
beiden in Binbrook stationierten No. 5 und 
No. 11 Squadron die Lightning im Einsatz. 
Die No. 5 wurde im Oktober 1987 aufgelöst, 
die No. 11 im April 1988. Zuvor hatten de- 
ren Piloten noch einmal die Möglichkeit, aus 
dem Vollen zu schöpfen und den Abfangjä- 
ger ohne Rücksicht auf Lebensdauerzyklen 
im Luftkampftraining bis an die Grenzen zu 
fordern. 

Eine weitere Aufgabe zum Ende der RAF- 
Nutzung war die Zieldarstellung für die Ra- 
darentwicklung der Abfangjägerversion Tor- 
nado ADV. Diese wurde mit sechs F.6 an- 
schließend bei BAe in Warton fortgesetzt, 
wohin man die Flugzeuge abgegeben hat- 
te. Dort sollten sie noch zwei Jahre geflogen 
werden, aber aufgrund von Verzögerungen 
im Foxhunter-Testprogramm wurden da- 
raus letztlich fünf. Aber selbst das war noch 
nicht das Ende. Der südafrikanische Samm- 
ler Mike Beachy Head kaufte nämlich zwei 
T.5 und zwei T.6, um sie mit seiner Firma 
Thunder City im südafrikanischen Kapstadt 
für Mitflüge der besonderen Art zu vermark- 
ten. Seit einem Absturz im November 2009, 
bei dem der Pilot ums Leben kam, sind die 
Flugzeuge aber gegroundet und standen im 


Juni dieses Jahres zur Versteigerung. 
Karl Schwarz 


7/42 Klassiker der Luftfahrt 23 





Fotos: KL-Dokumentation 


Testreihen mit der-Bf 109 
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Immer wieder wurden mit Bf 109 als Erprobungsträgern 
mögliche Innovationen für den Jäger oder auch 

andere Flugzeuge untersucht. In unserem Archiv stießen 
wir auf drei besonders interessante Testreihen. 


Be nur zur Erprobung neuer Motorva- 
rianten oder kleinerer aerodynamischer 
Verfeinerungen dienten Bf-109-Testflugzeuge. 
Mit ihnen wurden auch ganz grundsätzliche 
Modifikationen erprobt. Die wenigen Fotos, 
die es dazu gibt, wirken teilweise befremd- 
lich, manche gar skurril: Die Bf 109 mit V- 
Leitwerk, mit einem provisorisch montierten 
Bugradfahrwerk und sogar mit einem Stütz- 
rad hinter der Flügelendleiste. All das er- 
probten die Ingenieure und Piloten. Die Pra- 
xis sollte erweisen, ob ihre Ideen Ansätze zu 
sinnvollen Innovationen boten oder schlicht 
in eine Sackgasse führten und weder für die 
Bf 109 noch für eine spätere Flugzeuggene- 
ration Verbesserungen bringen würden. Im 
Jahr 1940 war man sich über die anspruchs- 
vollen Start- und Landeeigenschaften der Bf 
109 längst im Klaren. Dabei spielte ganz si- 
cher auch die immer stärkere Motorisierung 
der Messerschmitt eine entscheidende Rol- 
le. Die Kombination von relativ leichtem 
Flugzeug, starkem Motor mit und schmal- 
spurigem Spornradfahrwerk war nicht ideal, 
wie die hohe Zahl der Start- und Landeun- 
fälle mit der Bf 109 bewies. Das immer grö- 
ßere Drehmoment der Motoren und der so- 
genannte Korkenziehereffekt, durch den die 
vom Propeller beschleunigte Luft spiralför- 
mig um den Rumpf strömt, verlangten von 
den Piloten volle Konzentration, um die Bf 
109 beim Start oder bei Duchstartmanövern, 
am Ausbrechen zu hindern. 
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Abhilfe, das ahnte man, könnte bei ei- 
ner künftigen Jägergeneration ein Dreibein- 
fahrwerk bringen. Allein praktische Erfah- 
rungen mit dieser heute üblichen Fahrwerks- 
konfiguration fehlten. Als Erprobungsträger 
für entsprechende Versuche wurde eine Bf 
109 F mit der Werknummer 5603 ausge- 
wählt. Mit einem provisorisch montierten 
Dreibeinfahrwerk wurde die praktische Ver- 
suchsreihe aufgenommen. 

Zunächst gab es noch Abstimmungspro- 
bleme mit der Federung. Das frei schwen- 
kende, also nicht angelenkte Bugfahrwerk 
musste ebenfalls mehrmals modifiziert wer- 
den, um die Rollwendigkeit zu erhöhen. Der 
abschließende Erprobungsbericht vom 17. 
Januar 1941 zeigt, dass sich das Start- und 
Landeverhalten der Bf 109 mit dem Drei- 
beinfahrwerk entscheidend verbesserte. Aus 
heutiger Sicht verwundert das nicht. Die 
Versuche wurden mit ganz unterschied- 
lichen Schwerpunktlagen durchgeführt, 
auch wurde das Hauptfahrwerk im Rahmen 
der Tests um einige Zentimeter weiter nach 
hinten gesetzt. 

Anfangs, man hatte das Versuchsflugzeug 
zunächst mit einem Anstellwinkel von -0,5 
Grad gegenüber dem Boden auf die Fahr- 
werksbeine gestellt, war die Startrollstrecke 
etwas länger als mit dem Spornradfahrwerk. 
Auch die Lenkbarkeit des Bugrades durch 
einseitigen Bremseneinsatz war unbefriedi- 
gend Erst eine leichte Modifikation, die den 





Zusätzlich zu der Bombe unter dem Rumpf trug der Bf 109 G, hier bei den Versuchen in 
Kassel aufgenommen, noch zwei Zusatztanks unter den Tragflächen (unten). Das dritte 
Fahrwerksbein wurde nach dem Start an einem Fallschirm abgeworfen (links). 





Ein Stützrad sollte die Bodenfreiheit 
der Bf 109G so weit erhöhen, dass sie 
beim Start zu Jagdbombereinsätzen 
eine voluminöse 500-kg-Bombe unter 
dem Rumpf tragen konnte. 








Fotos: KL-Dokumentation 


Bf 109 


Anstellwinkel auf +2 Grad erhöhte, brach- 
te Abhilfe. 

Die Testpiloten, geflogen wurde das Flug- 
zeug von Dr. Hermann Wurster und seinen 
Kollegen Baur und Wendel, bewerteten die 
Start- und Landeeigenschaften der Bf 109 
F mit der neuen Fahrwerkskonfiguration 
durchweg positiv. Die sonst bei dem Jäger 
zu beobachtende Ausbrechtendenze war 
schlicht eliminiert. Auch Seitenwindlan- 
dungen waren deutlich einfacher, der Wind- 
fahneneffekt gegenüber der normalen Sporn- 
radversion wesentlich geringer geworden. 

Trotz der überzeugenden Testergebnisse, 
wurde das Dreibeinfahrwerk nicht in die 
Serie übernommen. Eine Umkonstruktion 
der Bf 109 wäre wohl kaum möglich gewe- 
sen. Dennoch lieferten die Tests für künf- 
tige Flugzeugkonstruktionen wichtige Er- 
gebnisse. Der Versuchsträger wurde auch 
noch mit einem Doppelbugrad ausgerü- 
stet, wie es ähnlich später die Me 264 erhal- 
ten sollte. Mit ihm wurden Roll- und Flat- 
tereigenschaften auf Rasen und Beton un- 
tersucht. Jedoch waren die Versuche wegen 
der unterschiedlichen Reifengrößen und Bu- 
gradlasten des Versuchsträgers für die Me 
264 wenig aufschlussreich. 


Die Idee des Stützfahrwerks 
wurde nach den Tests verworfen 


Einem ganz anderen Zweck diente eine 
Fahrwerksmodifikation, die 1943 Fieseler 
in Kassel erprobte. Ziel war es, die Boden 
freiheit der Bf 109 so weit zu erhöhen, dass 
sie eine 500 kg schwere voluminöse SC- 
500-Bombe beim Start unter dem Rumpf 
tragen konnte. Zusätzlich sollten zwei große 
Zusatztanks mit jeweils 300 Litern Inhalt 
die Reichweite des Flugzeugs signifikant er- 
höhen. 

Fieselers Lösung dafür war ein kurz hin- 
ter der Flügelendleiste montiertes Stützfahr- 
werksbein. Mit ihm wurde der Rumpf hin- 
ten angehoben und damit der Raum unter 
dem Rumpf vergrößert. In Kassel-Waldau 
wurde das Prinzip mit einer Bf 109 G-1 er- 
probt. Nach dem Start konnte der Pilot das 
Stützfahrwerk ausklinken und es glitt an 
einem Fallschirm zur Erde. Die Versuche 
waren grundsätzlich erfolgreich. Doch es 
zeigte sich dass das Stützfahrwerk die Bo- 
denfreiheit nicht so sehr vergrößern konnte, 
wie es für unbefestigte und wellige Front- 
flugplätze notwendig gewesen wäre. Mit die- 
sem Ergebnis wurden die Versuche in Kas- 
sel eingestellt. 

Die Jägerentwicklung auf allen Seiten 
stand im Zweiten Weltkrieg im ständigen 
Wettlauf. So galt es auch, in Sachen Ge- 
schwindigkeit das irgendwie noch Mach- 
bare aus den Flugzeugen herauszukitzeln. 
Messerschmitt untersuchte deshalb die Ver- 
wendung eines V-Leitwerks für die Bf 109. 
Von dieser Leitwerksform versprachen sich 
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die Ingenieure einen geringeren Widerstand 
und damit eine höhere Geschwindigkeit des 
Jägers. 

Rechnerisch war diese Annahme richtig. 
Tatsächlich wurden die V-Leitwerksflächen 
so berechnet, dass die anteilmäßige Höhen- 
leitwerksfläche bei einer V-Stellung von 55 
Grad der des normalen Höhenleitwerks ent- 
sprach, die anteilsmäßige Seitenleitwerkstlä- 
che war sogar um 0,5 m2 größer als beim 
Normalleitwerk. Gleichzeitig war jedoch 
die Gesamtfläche des V-Leitwerks fast 0,7 
m? kleiner. 

Doch wie würde sich das V-Leitwerk auf 
das Flugverhalten des Jägers auswirken? 
Am 21. Januar 1943 brachte Messerschmitt- 
Werkspilot Baur eine entsprechend umge- 
rüstete Bf 109 G (VJ+WC, Werknr. 14005) 
erstmals in die Luft. Es zeigte sich unter an- 
derem, dass die Abstimmung der Höhen- 
und Seitenruderkräfte optimiert werden 
musste. Der Einbau von Federn zur Erhö- 
hung der Seitenruderkräfte und eine Fixie- 
rung des Höhenruderflettners brachten Ab- 
hilfe. Beim fünften Testflug am 27. Januar 
stimmte zumindest die Ruderabstimmung. 
Bis zum 18. März 1943 sind Testflüge der 
Werkspiloten Baur und Wendel mit dem 
Bf-109-Erprobungsträger belegbar. Die Er- 
gebnisse waren ernüchternd. Im Versuchs- 
bericht der Messerschmitt-Abteilung Flug- 
erprobung vom 5. Mai heißt es abschlie- 
Bend: „Das Startverhalten ist im Gegensatz 
zur 109 mit Normalleitwerk schwieriger ge- 
worden. Die Maschine besitzt die Tendenz, 
beim Hochnehmen des Schwanzes sehr hef- 
tig nach links auszubrechen und kann nur 
mit vollem Ruderausschlag dirigiert wer- 
den.“ Und weiter: „Die Stabilitäten um 
Hoch- und Querachse sind unzureichend.“ 
Unter anderem hatte Wendel nach einem 
Flug in böiger Luft von starken Pendelbe- 
wegungen um die Hochachse („drei Wen- 
dezeigerbreiten“) berichtet, die sich nicht 
ohne Rudereinsatz beruhigten. 

In direkten Vergleichsflügen mit einer Bf 
109 G mit Normalleitwerk brachte das V- 
Leitwerk lediglich 2,5 km/h Geschwindig- 
keitszuwachs. Um das negative Verhalten 
der V-Leitwerks-109 in Sachen Flugstabili- 
tät und beim Start abzustellen, hätte man 
das Leitwerk vergrößern müssen. Damit 
hätte man jedoch gleichzeitig den Wider- 
standsvorteil und damit ein höheres Ge- 
schwindigkeitspotenzial aufgegeben. Folge- 
richtig gab Messerschmitt die Idee eines V- 
Leitwerks für die Bf 109 nach der Testreihe 
auf. 

Auch dieser Versuch, die Bf 109 noch 
leistungsfähiger zu machen führte in eine 
Sackgasse. Dennoch war er sinnvoll. Er be- 
wies ein weiteres Mal, dass eine theoretisch 
vielversprechende Entwicklung in der Pra- 
xis nicht unbedingt zu einem guten Ergeb- 
nis führen muss. 

Heiko Müller 


Das provisorische Bugfahrwerk 
war nicht lenkbar. Mehrere 
Änderungen waren notwendig, 
bis seine Abstimmung passte. 








Auf dem Papier versprach die 
Verwendung eines V-Leit- 
werks bei der Bf 109 zunächst 
ein Geschwindigkeitsplus. 
elelds Hin Kel-T@Tgelgelelälute, 
erwies sich, dass es das 
ohnehin anspruchsvolle 
Startverhalten des Jägers 
nochmals verschlechterte 
Tale EC TT Ket-iTel si Tale Te 
keitsgewinn brachte. 


Die Tests mit der bei Messer- 
Schmitt provisorisch mit einem 
Dreibeinfahrwerk ausgerüsteten 
Bf 109 F waren erfolgreich. Doch 
eine serienmäßige Umrüstung 
wäre nicht möglich gewesen. 
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Die Größe des Vierdeckers 
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u a Vergleich zur Nieuport 
F FE TEISR | | unter der Fläche deutlich. 


=. 5 n rs ee - Fotos: Sammlung Benichou 
\ - Br rn 
= > - j , u” ee 


— 


In den Wettlauf um Aufträge für den erwarteten Luftverkehr über das Mittelmeer 
Schickte Marcel Besson sein Flugboot H-5. Um das Flugzeug möglichst kompakt zu 
halten, konstruierte er einen Vierdecker, der bis zu 20 Passagiere aufnehmen sollte. 
Doch die Flugversuche verliefen anders, als es der Konstrukteur erwartet hatte. 
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Zeichnung: Karl Schwarz; Fotos: Archiv Benichou 


{tie H-5 


Länge: 20,70 m 
Spannweite: 29,00 m 

Höhe: 6,33 m 

Flügelfläche: 255 m’ 
Leermasse: 7290 kg 
Abflugmasse: 8830 kg 
Antrieb: 4 x Salmson C.U.Z.9 
Leistung: je 186 KW (250 PS) 
Reisegeschwindigkeit: 126 km/h 
Reichweite: unbekannt 
Dienstgipfelhöhe: 2000 m 
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Die Besson H-5 führte nur wenige Flüge durch. Bei allen saß Maurice Hurel (rechts 
als 38-Jähriger) am Steuerrad. Ihm ist es zu verdanken, das die H-5 nicht abstürzte. 


nfang der 20er Jahre gab es in den 
führenden Industrieländern Visio- 
näre, die davon träumten, das Flug- 
zeug als Transportmittel für Luftpost und 
Passagiere über große Distanzen einzuset- 
zen. Staatlicherseits wurden diese Träume 
durch verschiedene Ausschreibungen un- 
terstützt, und Zeitungsverleger schrieben 
Preise aus für neue Rekordleistungen in der 
damals noch jungen Luftfahrt. Überwasser- 
strecken, so die damals einhellig herr- 
schende Meinung, könne man am besten 
und am sichersten mit Flugbooten befliegen. 

Der französische Staat hatte bereits 1919 
eine Ausschreibung herausgegeben, deren 
Ziel es war, ein Flugboot zu entwickeln, das 
mit einer Motorisierung von 1000 PS in der 
Lage sein sollte, Passagiere ohne Zwischen- 
landung von Südfrankreich nach Algerien 
zu transportieren. Aus Sicherheitsgründen 
war vorgesehen, dass es von vier Motoren 
angetrieben werden sollte. 

Der Konstrukteur Marcel Besson aus 
Boulogne-sur-Seine, einem damaligen Vor- 
ort von Paris, war optimistisch, dass er ein 
solches Fluggerät bauen könnte und entwarf 
die Besson H-5. Er versprach bei der Vor- 
stellung seines Projekts eine für die dama- 
lige Zeit beeindruckende Reichweite von 
4200 km bei einer Nutzlast von 3500 kg. 
Als maximale Startmasse nannte er 8000 
kg. Beim Salon A&ronautique im Grand Pa- 
lais in Paris 1921 präsentierte Besson ein 
Modell seiner H-5. 
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Das Flugboot wies eine konstruktive Be- 
sonderheit auf: Um ausreichend Auftrieb 
zu erzeugen, benötigte das Fluggerät eine 
bestimmte Flügelfläche, die bei einem Dop- 
peldecker zu einer sehr großen Spannweite 
geführt hätte. Deswegen entschied er sich 
dafür, die H-5 mit vier Tragflächen auszu- 
statten. 

1921 begann der Bau des ersten Exem- 
plars der H-5 in Boulogne-sur-Seine. Bei der 
Materialwahl setzte Besson ganz traditionell 
auf Holz. Auf ein Holzgerüst mit Rahmen 
und Spanten wurde als Verkleidung Sperr- 
holz aufgebracht. Der Rumpf des Flug- 
boots war vergleichsweise schlank und saß 
auf einem nach unten sich verbreiterndem 
Bootskörper mit Stufe für den Wasserstart. 


Vier Salmson-Motoren wurden 
in zwei Tandemgondeln montiert 


Die vier Salmson-C.U.Z.9-Motoren mit je 
250 PS (187 kW) waren in zwei Tandem- 
gondeln links und rechts nahe am Rumpf 
montiert. Das Leitwerk war ebenfalls un- 
konventionell ausgelegt und umfasst drei 
Seitenleitwerke sowie zwei Höhenleitwerke. 
Ende 1922 war die H-5 fertig und wurde so- 
fort wieder demontiert, um per Bahntrans- 
port nach Saint-Raphael bei Frejus an der 
französischen Mittelmeerküste gebracht zu 
werden. Dort musste sie der CEPA (Com- 
mission d’Etudes Pratiques d’Aviation) vor- 
geführt werden, die damals für die Beurtei- 





Maurice Hurel 
(li.) wurde von 
der Leitung 
der Marine 
zum Einfliegen 
s der Besson H-5 
\ Fe | beordert. 
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Am 16. Juli 1923 flog das gigantische 
Flugboot in Saint-Rapahel in Südfrankreich 
zum letzten Mal. 


lung sämtlicher ziviler und militärischer 
Wasserfluggeräte zuständig war. 

Der Zusammenbau gestaltete sich auf- 
wändiger als erwartet. Erst Ende Juli 1922 
war die H-5 wieder flugbereit. Doch der 
Erstflug verzögerte sich noch, denn es gab 
Probleme mit den Anlassern für die Mo- 
toren. Die Salmson-Sternmotoren wurden 
mit Kartuschen gestartet, und das funktio- 
nierte nicht wie vorgesehen. Erst am 8. Sep- 
tember 1922 wurde die Besson H-5 für die 
Flugerprobung freigegeben. 

Marcel Besson hatte das ganze Jahr über 
versucht, einen zivilen Piloten für die Flug- 
tests seiner H-5 zu rekrutieren, doch kein Pi- 
lot wollte dieses Flugboot fliegen. Deshalb 
befahl die französische Marine dem damals 
26 Jahre alten Kapitänleutnant Maurice Hu- 
rel, das Flugboot einzufliegen. Hurel galt als 
sehr erfahrener und äußerst talentierter Pi- 
lot und war von der Marine zur CEPA ab- 
gestellt. 

Das Fluggerät wurde Anfang September 
1922 gewogen und vermessen. Dabei zeigte 
sich, dass es mit einer Leermasse von 7845 
kg schon deutlich über dem angestrebten 
Gewicht lag. Zusätzlich zeigte sich, dass der 
Schwerpunkt viel zu weit hinten lag. Hurel 
ließ 175 kg Ballast in Form von Sandsäcken 
im Bug der H-5 deponieren. 

Am 8. September 1922 wagte er den Erst- 
flug mit der H-5, an den er sich sein ganzes 
Leben lang erinnerte. Im Bericht der CEPA 
heißt es über den Erstflug: „Das Abheben 
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Besson H-5 


Foto: mens Benichou 


erfolgte sehr schnell. Der Pilot sah sich so- 
fort mit der Schwierigkeit konfrontiert, das 
Flugzeug gerade und horizontal zu halten, 
obwohl bereits 175 kg Ballast im Bug un- 
tergebracht worden sind. Nur dank eines 
schnellen Manövers war er in der Lage, eine 
Bruchlandung zu verhindern und zu was- 
sern. Das Flugboot bäumte sich immer wie- 
der auf und war nur durch reaktionsschnel- 
les Bedienen der Motoren steuerbar.“ 

Obwohl das Meer an diesem Tag ruhig 
war, wurde die H-5 bei der Wasserung be- 
schädigt. Auf der Backbordseite fehlte ein 
etwa ein Quadratmeter großes Stück der 
Verkleidung, die an dieser Stelle immerhin 
15 mm dick war. 

Marcel Besson besserte das Fluggerät nach 
und verstärkte die Rumpfunterseite, was zu 
einer Gewichtssteigerung von 440 kg führte. 
Um die Schwerpunktlage des Flugzeugs zu 
verbessern, erhielt die H-5 ein modifiziertes 
Leitwerk, was aber 270 kg schwerer war als 
das alte Leitwerk. Bis zum zweiten Flug, der 
erst am 26. März 1925 stattfand, war die 
Leermasse der Besson auf über 8500 kg ge- 
stiegen. 

Auch beim zweiten Flug war Maurice Hu- 
rel am Steuer. Das Flugboot nahm Fahrt auf 
und erhob sich nach 17 Sekunden aus dem 
Wasser. Danach nahm es sofort eine Steig- 
fluglage von 17° ein und wollte sich weiter 
aufbäumen. Hurel konnte nur mit massivem 
Steuerdruck und dem sofortigen Kappen 
der Motorleistung einen Absturz verhindern. 
Er schaffte in letzter Sekunde eine Wasse- 
rung. Bei der Untersuchung des Vorfalls 
stellte sich heraus, dass die H-5 beim Start- 
lauf rund 500 Liter Wasser aufgenommen 
hatte, die beim Abheben ins Heck gerauscht 
waren und den Schwerpunkt erneut nach 
hinten verlagert hatten. Ein Teil eines Anlas- 

sers hatte sich gelöst und den Rumpf perfo- 
riert, woraufhin Wasser eindringen konnte. 

Erneut waren Verstärkungen der Struktur 
notwendig, die zu einer weiteren Erhöhung 
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der Leermasse der H-5 führten. Beim drit- 
ten Flug, der am 17. April 1923 stattfand, 
wog das Flugboot 8830 kg und hatte 850 
kg Ballast im Bug. An diesem Tag bedurfte 
es dreier Versuche, bevor sich das massige 
Flugboot zu einem 27 Sekunden dauernden 
Flug in die Luft erhob. Immer noch war die 
Schwerpunktlage unbefriedigend, und Hu- 
rel konnte die Höhe nur halten, indem er 
das Steuerrad stark drückte. Zusätzlichen 
Ballast im Bug lehnten aber sowohl der Kon- 
strukteur als auch die Ingenieure der CEPA 
entschieden ab. Sie hatten Bedenken, dass 
der Ballast die Struktur überlasten könnte. 

Am 9. Mai 1925 fand der vierte Flug der 
H-5 statt. Nach einem Anlauf von 48 Sekun- 
den gelang der Start, und Hurel konnte das 
Flugboot auf eine Höhe von 900 m bringen. 
Er unternahm drei Wasserungen und blieb 
rund eine Stunde in der Luft. Marcel Bess- 
on war zufrieden, obwohl im klar war, dass 
die H-5 in dieser Form nie in Serie gefertigt 
werden würde. 


850 kg Ballast im Bug 
reichten nicht aus 


Erst am 16. Juli 19253 konnte der näch- 
ste Flug erfolgen, da die H-5 zwischendurch 
wieder modifiziert worden war. Auch die- 

Umbauten machten das Flugboot wie- 
der schwerer. Den ersten Startversuch am 
16. Juli brach Hurel nach einem Anlauf von 
rund 2000 m ab. Beim zweiten Versuch kam 
die H-5 zwar nach 45 Sekunden auf Stu- 
fe, aber dann riss der Kabinenboden auf ei- 
ner Länge von einem Meter auf. Trotz die- 
ser Beschädigung schaffte es der Testpilot, 
das Flugboot zurück zur Basis zu bringen 
und ließ es auf den Strand auflaufen, um ein 
Versinken zu verhindern. Die Besson wurde 
danach nicht mehr repariert und wurde auf 
der Basis von Saint-Raphael im Freien abge- 
stellt. Im Dezember 1923 fiel ein schweres 
Gewitter über die Basis her und besiegelte 


Das Flugboot war 
ganz aus Holz. Es 
wurde in Boulogne- 
sur-Seine zunächst 
fertig gebaut, 
danach wieder 
demontiert und 
per Landtransport 
nach Saint-Raphael 
gebracht. 


das Schicksal der H-5. Das Leitwerk wurde 
von Windböen einfach vom Rest des Flug- 
zeugs getrennt. Eine Untersuchungskom- 
mission kam zu dem Schluss, dass die Struk- 
tur an einigen Stellen so schwach ausgelegt 
war, dass ein solcher Bruch auch jederzeit 
im Flug hätte auftreten können. 

Der Abschlussbericht der CEPA zum Ge- 
samtprojekt Besson H-5 fiel entsprechend 
vernichtend aus. Die Prüfer schrieben: „Das 
viermotorige Flugboot in Vierdecker-Aus- 
führung von Besson würde schlecht kon- 
struiert. Die vorausgehenden Studien wa- 
ren ungenügend. Einige Details entstanden 
eher zufällig und berücksichtigten nicht die 
notwendigen Reserven. Im besonderen ist es 
nicht nachzuvollziehen, wie ein Konstruk- 
teur sich bei der Auslegung seines Projekts 
bei der Berechnung der Massen derart irren 
kann wie Herr Besson es getan hat (7150 kg 
anstelle von 4500 kg). Trotzdem weist die 
Konstruktion noch einige Punkte mit zu ge- 
ringer Festigkeit auf. 

Der Flugapparat wurde zur Flugerpro- 
bung mit einer mangelhaften Schwerpunkt- 
lage vorgestellt. Es ist nur dem Können und 
dem Geist des außergewöhnlich begabten 
Piloten zu verdanken, dass während der 
Tests die Zerstörung des Apparates vermie- 
den werden konnte. Die Rumpfform lässt 
das Fluggerät für jede Art der Nutzung au- 
Berhalb des Wassers ungeeignet erscheinen.“ 

Marcel Besson versuchte sich danach 
nicht mehr an großen Flugbooten, sondern 
verlegte seine Aktivitäten auf kleinere Flug- 
zeuge. Seine Firma ging 1928 in dem Un- 
ternehmen ANF Les Mureaux auf, wo er als 
Konstrukteur weiterarbeiten konnte und 
beispielsweise die Besson MB-411, einen 
U-Boot-gestützten einmotorigen Aufklärer 
entwarf, der 1935 erstmalig flog. Das Flug- 
zeug wurde auf dem französischen Unter- 
seekreuzer „Surcouf“ eingesetzt, dem sei- 
nerzeit größten U-Boot der Welt. KL 

Gerard Bousquet/VKT 
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Flying Legends Airshow in Duxford 


Ein Fest 





für die Sinne 


Duxford nahe Cambridge in East Anglia ist ein 
Mekka für Warbird-Freunde. Der kleine Ort ist 
weltbekannt für die Airshows, die hier stattfin- 
den. Die beeindruckenden Museen auf dem 
traditionsreichen Gelände gibt's gratis dazu. 


M: möchte sich die Augen 
reiben und die Informa- 
tion immer wieder lesen: Ein 
Jahr nach dem Krieg kaufte Air 
Cdre Allen Wheeler die Spit- 
fire IA mit dem Kennzeichen 
AR213 für ganze zehn Pfund. 
Zehn Pfund!!! Selbst unter Be- 
rücksichtigung dessen, dass ein 
Pound Sterling damals mehr 
wert war als das heutige, war 
das praktisch geschenkt, und 
manch einer würde für solch 
eine Gelegenheit seine Groß- 
mutter verkaufen. 

Hätten damalige Flugzeug- 
fans von späteren Wertsteige- 
rungsraten für die mehr oder 
weniger abgeflogenen Kriegs- 
maschinen gewusst, wären 
ganz sicher mehr Warbirds der 
Schrottpresse entgangen. Whee- 
ler jedenfalls musste wohl noch 
ein paar mehr Pounds übrig ge- 
habt haben, denn er sicherte 
sich gleich noch ein Exemplar 
der Version Mk VB (AB910). 

Die AR213 gehörte auch zu 
einer ganzen Armada von Spit- 
fires, welche von rund 35000 
Fans während der Airshow be- 
lagert wurden - erst am Boden, 
dann am Nachmittag bei simu- 
lierten Luftkämpfen mit „den 
Deutschen“ und schließlich in 
großer Formation mit allen an- 
deren Teilnehmern. 

Ein dankbares Fotomotiv war 


auch dieses Mal die Boeing B- 
I7F „Sally B“, die Ende der 
1990er Jahre aus einem Feu- 
erlöschflugzeug B-17G-85-DL 
umgebaut worden war, weil sie 
die Hauptrolle als „Memphis 
Belle“ in einem Hollywood-Film 
spielen sollte. Die echte „Mem- 
phis Belle“ war im Zweiten 
Weltkrieg ein Star in den USA, 
gehörten doch ihre Besatzungs- 
mitglieder zu den ersten, wel- 
che die „Tour of Duty“ vollen- 
det hatten - wer 25 mörderische 
Einsätze über den Schlacht- 
feldern Westeuropas und dem 
Dritten Reich überlebt hatte, 
durfte nach Hause. 


350 USS für eine B-17 - 
die Story wiederholt sich 


Das Originalflugzeug war 
im September 1942 ausgelie- 
fert worden und hatte im da- 
rauf folgenden Mai 25 Missi- 
onen unbeschadet überstanden. 
Dann flog es mit seiner Crew zu- 
rück nach Hause, wo diese jede 
Menge Aufmerksamkeit der 
Öffentlichkeit fand. Kurz da- 
rauf tourte sie als Werbung für 
Kriegsanleihen durch die USA. 
Ein Jahr nach dem Krieg kauf- 
te die Stadt Memphis das Flug- 
zeug für 550 Dollar (sic!), und 
seit 2005 steht die Maschine im 
National Museum der USAF in 


Die „Sally B* ist ein Umbau zur „Memphis Belle“, die heute in 
Dayton, Ohio, steht. Ungeachtet dessen ist das „Filmflugzeug“ 
immer wieder ein Hingucker auf Airshows in Europa. 

Rechts außen gibt's den vollen Sound einzigartiger Motoren. 
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Die P-38 Lightning der „Fiying Bulls“. 
zeigte eine atemberaubende ” 
Flugvorführung und war auch im 
Verband mit den Spitfires sowie den 
spanischen „Bf 109" zusehen. 











NERERTE Duxford 





Dank zahlreicher Freiwilliger in historischen 
Uniformen ist die Airshow bestens organisiert. 


Die elegante Catalina machte am Boden und 
in der Luft eine gute Figur (rechts), 


Die sportlichen Vorführungen der Jak-3M und 
der P-51D (unten) fanden einhelligen Beifall. 
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Fotos: IWM Duxford (1), Gründer 
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Rundum zufrieden waren auch die Teilnehmer der Klassiker-Leserreise. Trotz anfänglicher 
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Befürchtungen spielte sogar das Wetter mit, in Duxford und auch im RAF-Museum in Hendon (oben). 


Diese P-47G Thunderbolt ist das 129. Exemplar, das die Werkhallen von Curtiss in Buffalo, New York, 
im Jahre 1944 verließ. Sie gehört seit 2006 der britischen Fighter Collection. 
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Dayton, Ohio, wo sie derzeit 
für die Ausstellung restauriert 
wird. Sie wird nicht wieder flie- 
gen, anders als ihre Filmschwe- 
ster, die bei Airshows ein gern 
gesehener Gast ist. 

Neben den bereits erwähnten 
Flugzeugen waren mehr als 50 
Warbirds aus den 30er und 40er 
Jahren am Boden und in der 
Luft zu sehen, und wo die ori- 
ginalen Motoren nach so langer 
Zeit moderneren Nachbauten 
hatten weichen müssen, weckte 
der Soundcheck nostalgische 
Gefühle. Egal ob von Rolls-Roy- 
ce oder Pratt & Whitney - mon- 
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tiert auf kleinen Anhängern und 
fest verankert auf dem Beton lie- 
fen die historischen Kraftpakete 
in allen Regimen vom Leerlauf 
bis zur Volllast und vermittelten 
eine Vorstellung von der Ge- 
räuschkulisse auf den Flugplät- 
zen der damaligen Zeit. 

Dabei hat es ganz sicher auch 
hier in Duxford so geklungen, 
denn das Airfield ist einer der 
traditionsreichsten RAF-Plätze 
überhaupt. Eingerichtet wur- 
de der Platz am Ende des Er- 
sten Weltkrieges, war vier Jahre 
lang Standort einer Flugschule 
und beherbergte ab 1924 Jagd- 





flugzeuge der unterschiedlichs- 
ten Typen. Einige der Gebäude 
auf dem Gelände erinnern noch 
heute an diese Zeit. 

1958 erhielt die hier statio- 
nierte No.19 Squadron als erste 
der RAF die nagelneue Spitfire. 
Sie schlugen sich, gemeinsam 
mit polnischen und tschechi- 
schen Piloten auf deren Hurri- 
canes, heldenhaft in der Luft- 
schlacht um England, und nach 
der Abwehr der deutschen An- 
griffe wurden in Duxford unter 
anderem deutsche Beuteflug- 
zeuge erprobt. Später war hier 
mit der No.601 Squadron die 


einzige RAF-Einheit stationiert, 
die mit Airacobras aus US-Lie- 
ferungen ausgerüstet war. 

Im April 19453 wurde der 
Standort komplett an die US 
Eighth Air Force übergeben, 
die hier die 78th Fighter Group 
mit P-47 Thunderbolt und P-51 
Mustang stationierte. Diese flo- 
gen vorrangig Begleitschutz für 
die US-Bomberflotten bei de- 
ren Tagesangriffen auf Ziele in 
Deutschland. 

Im Dezember 1945 ging der 
Platz wieder in britische Hände, 
während heute das beeindru- 
ckende American Air Museum 
an den Aufenthalt der US-Pi- 
loten erinnert. Bis Juli 1961 flo- 
gen von hier aus noch britische 
Maschinen, dann wurde der 
Stützpunkt geschlossen. Doch 
wurden Gebäude und Anlagen 
bewahrt und das Gelände mit 
allem Inventar in die Imperial 
War Museums integriert. Heu- 
te ist Duxford der am besten er- 
haltene Weltkrieg-2-Flugplatz in 
ganz Großbritannien. 

Vom Frühjahr bis zum Spät- 
herbst finden hier Airshows 
statt, von denen die „Flying Le- 
gends“ wahrscheinlich die be- 
kannteste sind. Ein ganzes Wo- 
chenende lang gibt es hier al- 
les was das Herz begehrt, allen 
voran natürlich die Flugzeuge, 
aber auch hunderte von Ver- 
kaufsständen mit allem, was 
sich das Sammlerherz nur rund 
um die Fliegerei vorstellen kann. 
Wer nur wegen der am Nachmit- 
tag stattfindenden Flugschau 
gekommen ist, kann sich die 
Wartezeit in einem der sieben 
Museen vertreiben, von denen 
neben der bereits erwähnten 
US-Exposition das British 
Air-Space Museum gleich am 
Haupteingang das größte ist. 

Schließlich sind da noch die 
Flugzeuge, die man vormittags 
besichtigen kann, bevor sie end- 
lich in den Himmel steigen. Man 
kommt ziemlich dicht an sie he- 
ran und kann sie schön fotogra- 
fieren, was natürlich für die Be- 
sucher äußerst wichtig ist. Wer 
sie aber aus nächster Nähe se- 
hen will, der kann sich Zutritt 
zur Flightline verschaffen. Der 
Eintritt hierfür beträgt fünf 
Pfund — dafür hat man vor 66 
Jahren noch eine halbe Spitfire 
bekommen! KL 

Matthias Gründer 
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an die Warbirds und ihre Geschichte heran (oben). 
Gefeiert wurde auch der 75. „Geburtstag" der 
Piper Cub, zu dem allein 200 der Oldies einflogen. 
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Die einzige noch flugfähige 
B-29 über dem AirVenture 
in Oshkosh. Gründlich 
überholt, fliegt die „FIFI" 
seit dem Jahr 2010 wieder. 








Täglich zeigte sich die Ju 52 am Himmel, die erst Mitte Juni von 
Leverkusen aus zum Flug über den Atlantik gestartet war. 
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AirVenture 2012 


Oldtimer 
in Oshkosh 


Das alljährliche AirVenture in Oshkosh ist nicht 
nur das Mekka der Piloten der Allgemeinen 
Luftfahrt. Mit allein 1000 Oldtimerflugzeugen 
war die Veranstaltung vom 23. bis 29. Juli auch 
in diesem Jahr wieder das größte Klassiker- 
und Warbirdtreffen der Welt. 


shkosh: Jahr für Jahr lockt 

das sonst eher beschau- 
liche Städtchen in Wisconsin 
hunderttausende Luftfahrtfans 
aus allen Kontinenten zum Air- 
Venture der Experimental Air- 
craft Association (EAA), dem 
größten Fliegertreffen der Welt. 
Eine Woche lang feiern sie die 
Aviatik und sich selbst. Mehr als 
10000 Flugzeuge kamen dies- 
mal zu dem Fly-in, das vor eini- 
gen Jahrzehnten als ein kleines 
Treffen von Amateurflugzeug- 
bauern begann. 

Wie immer spielen historische 
Flugzeuge in Oshkosh eine tra- 
gende Rolle. Viele sogenannte 
EAA-Chapter beschäftigen sich 
mit dem Erhalt der aviatischen 
Schätze. Dabei reicht das Spek- 
trum von der Curtiss aus den 
frühen Tagen der Luftfahrt über 
Warbirds bis hin zu Klassikern 
aus den 50er Jahren. Außerdem 
unterhält die EAA gleich neben 
dem Wittman Regional Airport, 
auf dem das AirVenture stattfin- 
det, noch ein großes Museum 
mit einem eigenen historischen 
Flugplatz, auf dem ganzjährig 
altehrwürdige Glanzstücke der 
Vereinigung geflogen werden. 

Warbird-Liebhaber konnten 
die Objekte ihrer Leidenschaft 
nicht nur hautnah am Boden 
und in der Luft bei den täg- 
lichen Airshows erleben, son- 
dern zum ersten Mal auch in ei- 
nigen von ihnen mitfliegen. Eine 
überwältigende Inszenierung 
des Angriffs auf Pearl Harbor 
der „Tora! Tora! Tora!“-Grup- 
pe der Commemorative Air 


Force (CAF) versetzte die Fans 
am Wochenende dann völlig in 
vergangene Zeiten. Das sonore 
Brummen der Bomber begleite- 
te effektvoll ein feuriges Spek- 
takel am Himmel und am Bo- 
den. Die meisten Flugzeuge der 
Gruppe, zum Teil zu „Zero“ und 


„Val“ umgebaute North Ameri- 


can T-6 und Vultee B-13, waren 
schon in den 70er Jahren in dem 
Pearl-Harbor-Film „Tora! Tora! 
Tora!“ mitgeflogen (siehe auch 
Klassiker der Luftfahrt 6/2012). 

Ein weiteres Kernthema war 
in diesem Jahr der 75. Geburts- 
tag der Piper Cub. Sie ist das 
wohl unstreitig legendärste 
Leichtflugzeug der Welt und bis 
heute an vielen Plätzen auf der 
ganzen Welt zu finden. Allein 
200 Piper Cub fast aller Bau- 
jahre waren eingeflogen, um das 
Jubiläum zu feiern. 


Deutsche Ju 52 sorgte 
für viel Aufsehen 


Unter den vielen perfekt re- 
staurierten Oldtimern feierte 
Oshkoshs Klassikerszene dies- 
mal besonders die Lockheed 
P-38 „Glacier Girl“, „FIFI*, die 
einzig fliegende B-29 Super- 
fortress, und die aus Deutsch- 
land eingeflogene Junkers Ju 52, 
die sich, gesponsert vom Kölner 
Kofferhersteller Rimowa, gera- 
de auf einer USA-Tournee be- 
fand. 

„Glacier Girl“ und vor allem 
ihre Geschichte faszinieren bis 
heute. Die Lightning ist das 
einzige erhaltene Flugzeug von 
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Fotos: M. B. Thompson, EAA (3) 


Magazin AirVenture 2012 








Fotos: Pilz, EAA (3) 


„Tora! Tora! Tora!“ hieß es, wenn die „Japaner“ 


der CAF ihre perfekt inszenierte Show zeigten. 


Die P-38 Lightning „Glacier Girl“ wurde vor 
20 Jahren aus dem grönlänischen Eis geborgen. 


— is 


sechs P-38 und zwei sie beglei- 
tenden Boeing B-17, die 1942 
während einer Atlantiküberfüh- 
rung auf dem grönländischen 
Festlandeis notlanden muss- 
ten. Das Projekt zur Rettung der 
P-38 startete 1981 mit der Grün- 
dung der Greenland Expedition 
Society. Jahre später wurden 
die Flugzeuge dank moderns- 
ter Technologie lokalisiert, und 
1992 schließlich konnte man 
dank finanzieller Hilfe von Roy 
Shoffner mit der Bergung der 80 
Meter tief im Eis verborgenen 
Lightning beginnen. Durch ins 
Eis geschmolzene Schächte hol- 
te ein vielköpfiges Bergungsteam 
die zum Teil erstaunlich gut er- 
haltenen Wrackteile Stück für 
Stück an die Oberfläche. Noch 
im selben Jahr stellten die Retter 
die frisch geborgenen Überreste 
der P-38, die den Namen „Gla- 
cier Girl“ erhielt, in Oshkosh 
aus. Nach einem zehnjährigen 
Neuaufbau flog die P-58 dann 
zum ersten Mal wieder 2002. 
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Zum 20. „Geburtstag“ berich- 
tete Bob Cardin, seit 1992 Pro- 
jektmanager von „Glacier Girl“, 
beim AirVenture täglich im „Gla- 
cier-Girl-Forum“ von ihrer schier 
unglaublichen Rettung. 

Die Auftritte der einzigen 
noch fliegenden B-29 Super- 
fortress sind immer wieder ein 
absolutes Highlight in Oshkosh. 
Auch ihre Geschichte spricht für 
das extreme Engagement, mit 
dem Enthusiasten in den USA 
historische Flugzeuge wieder- 
beleben. Die CAF fand „FIFI“ 
1971 auf einem Abstellplatz der 
US-Luftwaffe in der Mojave- 
Wüste. Nach neun Wochen not- 
dürftiger Instandsetzung wur- 
de die B-29 nach Harlingen in 
Texas überführt, wo sie mit 
enormem Arbeits-, Geld- und 
Zeitaufwand komplett restau- 
riert wurde. 

In diesem Jahr konnten in 
Oshkosh zum ersten Mal zah- 
lende Gäste mitfliegen. Eine 
Stunde Flugzeit kostet die CAF 
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Die martialische Feuerwand gehört traditionell zu den War- 
birdhows in Oshkosh. Diesmal „bombten“ die Aichi „Val“ der CAF. 


Ein ganz eigener Belastungstest: Für die „‚Rimowa-Ju" war 
das AirVenture nur ein Etappenziel auf ihrer USA-Tour. 


I0000 Dollar. 


Die Instandhal- 
tung der B-29 ist extrem aufwän- 
dig, und die vier R-3350-Kol- 
bentriebwerke mit doppeltem 
Supercharger verbrauchen Un- 
mengen Sprit. Vor diesem Hin- 
tergrund erscheinen die Tickets 
mit Preisen von 500 bis 1500 
Dollar je nach Sitzplatz noch re- 
lativ preiswert. Wegen des groß- 
en Änsturms mussten die Plätze 
sogar ausgelost werden. 


Über 2000 Starts und 
Landungen an einem Tag 


Für viel Aufsehen sorgte 
auch die Ju 52 des Vereins der 
Freunde historischer Luftfahr- 
zeuge aus Mönchengladbach. 
Am 18. Juni war die Junkers 
(HB-HOT), die von der Schwei- 
zer Ju-Air betrieben wird, in Le- 
verkusen zu ihrer Amerikatour 
aufgebrochen. Die Idee zu die- 
ser ersten Atlantiküberquerung 
einer Ju 52 nach 32 Jahren wur- 
de auf der AERO 2012 angekün- 





digt. Sponsor Rimowa nutzt die 


„Tante Ju“ als Werbeträger. Nach 


dem Atlantikflug ging es quer 
über die USA nach Los Angeles. 
Auf ihrem Weg zurück nach Eu- 
ropa machte die Ju 52 Halt beim 
AirVenture. Täglich zog sie im 
Vorprogramm der Airshow ihre 
Runden über das Gelände. Nach 
der Veranstaltung besuchte die 
Junkers New York, um dann 
über Kanada, Grönland, Island 
und Großbritannien zurück nach 
Deutschland zu fliegen. 

Für die Besucher aus aller 
Welt hat sich die Pilgerreise 
nach Oshkosh gelohnt. Mehr 
Luftfahrt als hier bekommt man 
nirgendwo zu sehen. Über 2000 
Starts und Landungen an einem 
Spitzentag sprechen eine deut- 
liche Sprache. Die Planungen 
für das AirVenture 2013 laufen 
schon. Vom 29. Juli bis zum 4. 
August wird Oshkosh wieder 
zum geschäftigsten Flugplatz 
der Welt. 

M. B. Thompson/hm 
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Boeing B-29 





D° schwere, schnelle, vier- 
motorige Langstrecken- 
bomber Boeing B-29 ermögli- 
chte den USA gegen Ende des 
Zweiten Weltkriegs dank seiner 
enormen Reichweite und Zula- 
dung Langstreckeneinsätze von 
pazifischen Inseln aus gegen Ja- 
pan. Nicht nur als erstes Träger- 
lugzeug einer Atombombe wur- 
de die B-29 im Pazifik kriegsent- 
scheidend, sondern auch wegen 
verheerender konventioneller 
Bombenangriffe auf japanische 
Städte und Industriezentren. 
Boeing entwickelte die „Su- 
perfestung“ seit 1940 unter der 
Bezeichnung Model 345. Ihr 
druckbelüftetes Cockpit war 
nur durch einen sehr engen 
Röhrengang mit dem Rumpfa- 
bteil der drei Bordschützen ver- 
bunden. Ein Rollbrett diente als 
Transportmittel zum Durchque- 
ren dieser nur liegend zu über- 
windenden Strecke. Der Heck- 
schütze saß in einem völlig sepa- 
raten, dritten Druckabteil. 
Nach einer ersten Bodenin- 
spektion des Prototyps XB-29 
durch die US Army Air Force 
im April 1941 in Seattle erhielt 
die Beschaffung der B-29 wegen 
des Kriegsausbruchs in Europa 
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Superfortress 


hohe Priorität, und erstmals 
ergingen schon vor dem Erstflug 
eines Bombers Großaufträge: 
Nach den ersten 14 YB-29-Vor- 
serienflugzeugen für Tests wur- 
den gleich auch noch Serien- 
lose von je 250 Flugzeugen im 
September 1941 und im Janu- 
ar 1942 bestellt. Im September 
1942 erfolgte ein Großauftrag 
für weitere 1000 Flugzeuge. 
Boeing-Testpilot Edmund T. 


„Eddie“ Allen startete mit dem 


ersten Prototyp der XB-29, der 


„41-2“, am 21. September 1942 


am Boeing Field in Seattle zum 
Erstflug. Im Jahr darauf kamen 
Allen und die Testcrew ums Le- 
ben, als ein XB-29-Prototyp im 
Landeanflug brennend ein Ge- 
bäude streifte und abstürzte. 
Der stromlinienförmige Hö- 
henbomber wurde von vier 
Wright-R-3350-Doppelsternmo- 
toren angetrieben, die von je- 
weils zwei Turbo-Superchargern 
zwangsbeatmet wurden. Die 
ursprünglich geplante und am 
zweiten Prototyp erprobte Ab- 
wehrbewaffnung mittels fernge- 
steuerter, ausfahrbarer Sperry- 
Waffenstände wurde durch ein 
System von General Electric er- 
setzt. Die Bordschützen peilten 


Über 2500 B-29 v 
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erließen die diversen Fertigungsstätten. Der 


Die Boeing B-29 Superfortress 
war der größte und leistungs- 
fähigste Langstreckenbomber 
im Zweiten Weltkrieg. 
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Erstflug des Prototyps fand bereits am 21. September 1942 statt. 


Boeing B-29 Superfortress 


Viermotoriger 
Langstreckenbomber 
und Atombomber 


Besatzung: zehn (Pilot, 
Copilot, Flugingenieur, 
Bombenschütze, Naviga- 
tor, Funker, zwei seitliche 
Schützen, oberer Schüt- 
ze, Heckschütze) 
Antrieb: vier 18-Zylinder- 
Doppelsternmotoren 
Wright R-3350-23/- 
23A/-41 Cyclone 18 mit 
Turbo-Supercharger und 
2200 PS 

Länge: 30,18 m 
Spannweite: 43,05 m 





Höhe: 9,02 m 

Leermasse: 31800 kg 
max. Startmasse: 

56245 kg 
Dienstgipfelhöhe: 

10241 m 

Reichweite: 6000 km bei 
9000 kg Bombenzula- 
dung 
Reisegeschwindigkeit: 
370 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 
575 km/h 

Bewaffnung: zehn oder 
zwölf ferngesteuerte MG 
Kal. 12,7 mm und eine MK 
Kal. 20mm im Heck 


Fotos:KL-Dokumentation 
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Boeing B-29 Superfortress 


_ 


Temperaturfühler 


2 Bugverglasung 
3 plane Glasscheibe des Bomben- 
visiers 
4  Bombenvisier 
5  Cockpitfenster 55 
6  vorderes MG-Visier 
7 Sitz des Bombenschützen 
8  Instrumentenbrett des Piloten 
9  Steuersäule 
10 Sitz des Copiloten 


11 Sitz des Piloten 

12 seitliches Schaltbrett 

13 Luftkanal der Cockpitheizung 

14 Bugfahrwerksstrebe 

15 Bugradsteuerung 

16 Bugradpaar 

17 Einziehstrebe 

18 Bugfahrwerksklappe 

19 Steuerseile unter dem 
Kabinenboden 

20 Rückenpanzer des Piloten 

21 Platz des Bordingenieurs 

22 vorderer, oberer Vierlings- 
MG-Stand, Kal. 12,7 mm 

23 Platz des Funkers 

24 Kartentisch 

25 Instrumentenbrett des 
Navigators 

26 Feuerlöschbehälter 

27 vorderer, unterer Stand des 
Zwillings-MG (Kal. 12,7 mm) 


28 Antenne an der Unterseite 
29 Sitz des Navigators 
30 Einfüllstutzen für Hydraulik- 


flüssigkeit 
31 Leiter 
32 hinteres Druckschott des 41. verkleidete Mittelwellen- 
Cockpitabteils Ringantenne 
33 Panzerschott 42 Funkantennen 
34 druckbelüfteter Kriechgang 43 rechter Hauptfahrwerksschacht 
35 Kanzel zur Astronavigation 44 innere Flügeltanks (5356 Liter) 
36 vordere Bombenaufhängungen 45 Triebwerksgondel des rechten 
37 Bombenwinde inneren Motors 
38 Laufgang 46 Abluftklappe des Ladeluftkühlers 
39 Befestigungsträger der 47 Klappen zur Triebwerkskühlung 
Bombenaufhängung 48 Triebwerksverkleidung 
40 Boden des druckbelüfteten 49 Vierblatt-Luftschraube Hamilton 


Kriechgangs Standard, Durchmesser 5,06 Meter 


Zeichnung: Mike Badrocke 
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50 
51 
52 
53 
54 


55 


56 
57 
58 







































Propellerverstellung 

rechte, äußere Triebwerksgondel 
Auspuffstutzen 

äußere Flügeltanks (4997 Liter) 
Versteifungen der unteren 
Flügelschale 

Wulst für die pneumatische 
Enteisung an der Flügelvorder- 
kante 

rechtes Positionslicht 
stoffbespanntes Querruder 
Querruder-Trimmfläche 


59 
60 
61 
62 


63 
64 


65 


66 


67 
68 
69 
70 
71 
72 


74 
75 


76 
77 


Landeklappen-Führungsschienen 
Fowlerklappe am rechten Flügel 
Rippenstruktur der Landeklappe 
Endstück der inneren Motor- 
gondelverkleidung 

Stauraum für Seenotfloß 
Verbindung der beiden 
Flügelhälften 

Hauptspant für den Flügelan- 
Schluss 

Luftleitung für die Druck- 
belüftung 





ru 


Wärmetauscher 
Rumpftank (5046 Liter) 
Kabinenheizung 
Druckkabinen-Steuerventil 
Rumpfspante 

hinterer Bombenschacht mit 
vier 907-kg-Bomben 
Zugangsluke 

vorderes Druckschott des 
hinteren Rumpfabteils 
Funkantenne 

obere Visierkanzel 
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Zeichnung: Mike Badrocke 


Boeing B-29 Superfortress 


_ 


Temperaturfühler 


2 Bugverglasung 

3 plane Glasscheibe des Bomben- 
visiers 

4 Bombenvisier 

5  Cockpitfenster 

6  vorderes MG-Visier 

7 Sitz des Bombenschützen 

8 Instrumentenbrett des Piloten 

9  Steuersäule 

10 Sitz des Copiloten 


11 Sitz des Piloten 

12 seitliches Schaltbrett 

13 Luftkanal der Cockpitheizung 

14 Bugfahrwerksstrebe 

15 Bugradsteuerung 

16 Bugradpaar 

17 Einziehstrebe 

18 Bugfahrwerksklappe 

19 Steuerseile unter dem 
Kabinenboden 

20 Rückenpanzer des Piloten 

21 Platz des Bordingenieurs 

22 vorderer, oberer Vierlings- 
MG-Stand, Kal. 12,7 mm 

23 Platz des Funkers 

24 Kartentisch 

25 Instrumentenbrett des 
Navigators 

26 Feuerlöschbehälter 

27 vorderer, unterer Stand des 
Zwillings-MG (Kal. 12,7 mm) 


28 Antenne an der Unterseite 

29 Sitz des Navigators 

30 Einfüllstutzen für Hydraulik- 
flüssigkeit 

31 Leiter 

32 hinteres Druckschott des 
Cockpitabteils 

33 Panzerschott 

34 druckbelüfteter Kriechgang 

35 Kanzel zur Astronavigation 

36 vordere Bombenaufhängungen 

37 Bombenwinde 

38 Laufgang 

39 Befestigungsträger der 
Bombenaufhängung 

40 Boden des druckbelüfteten 
Kriechgangs 
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verkleidete Mittelwellen- 
Ringantenne 

Funkantennen 

rechter Hauptfahrwerksschacht 
innere Flügeltanks (5356 Liter) 
Triebwerksgondel des rechten 
inneren Motors 

Abluftklappe des Ladeluftkühlers 
Klappen zur Triebwerkskühlung 
Triebwerksverkleidung 
Vierblatt-Luftschraube Hamilton 
Standard, Durchmesser 5,06 Meter 
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Propellerverstellung 

rechte, äußere Triebwerksgondel 
Auspuffstutzen 

äußere Flügeltanks (4997 Liter) 
Versteifungen der unteren 
Flügelschale 

Wulst für die pneumatische 
Enteisung an der Flügelvorder- 
kante 

rechtes Positionslicht 
stoffbespanntes Querruder 
Querruder-Trimmfläche 


59 
60 
61 
62 


63 
64 


65 


66 


67 
68 
69 
70 
71 
72 


74 
75 


76 
77 


Landeklappen-Führungsschienen 
Fowlerklappe am rechten Flügel 
Rippenstruktur der Landeklappe 
Endstück der inneren Motor- 
gondelverkleidung 

Stauraum für Seenotfloß 
Verbindung der beiden 
Flügelhälften 

Hauptspant für den Flügelan- 
Schluss 

Luftleitung für die Druck- 
belüftung 


III 


Wärmetauscher 
Rumpftank (5046 Liter) 
Kabinenheizung 
Druckkabinen-Steuerventil 
Rumpfspante 

hinterer Bombenschacht mit 
vier 907-kg-Bomben 
Zugangsluke 

vorderes Druckschott des 
hinteren Rumpfabteils 
Funkantenne 

obere Visierkanzel 
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78 
79 
80 
81 


82 
83 
84 
85 
86 


Sitz des oberen Schützen 
MG-Fernbedienung 
Funkgeräte und Avionikregale 
oberer Turm für Zwillings-MG, 
Kal. 12,7mm 

hinteres Druckschott 
Seitenleitwerksübergang 
rechtes Höhenleitwerk 
rechtes Höhenruder 

Wulst für die pneumatische 
Enteisung an der Leitwerks- 
vorderkante 
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87 Seitenleitwerksstruktur 

88 HF-Antennenkabel 

89 Heckflossen-Randbogen 

90 stoffbespannte Seitenruderfläche 

91 Seitenrudertrimmung 

92 druckbelüfteter Heckstand 

93 Panzerglasfenster 

94 Heckschützenkamera 

95 Maschinenkanone, Kal. 20 mm 

96 Zwillings-MG, Kal. 12,7 mm 

97 Schwenklager von MG und MK 

98 Höhenrudertrimmung 

99 stoffbespannte Struktur des 
linken Höhenruders 

100 Wulst für die pneumatische 

Enteisung der Leitwerksvorder- 

kante 
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101 Höhenleitwerksstruktur 

102 Befestigung des Höhenleitwerks 

103 Munitionsvorrat für Heckstand 

104 einziehbarer Hecksporn 

105 Sauerstoffflaschen 

106 Vorratstank für Hilfsstrom- 
erzeuger 

107 hinteres, unteres Zwillings-MG, 
Kal. 12,7 mm 

108 Hilfsstromerzeuger 

109 Schrägsichtkamera 

110 senkrecht eingebaute Kamera 

411 Kabinentür 

112 Batterien 

113 Luke im Druckschott 

114 Ruheliegen 

115 Toilette 

116 Funkgeräte 

117 MG-Visier 

118 MG-Visierkanzel 

119 Sitze der MG-Schützen 
(links und rechts) 

120 Spannungsregler 

121 Hydraulikzylinder der Bomben- 
schachtklappen 

122 hintere Bombenschachtklappen 

123 linke Fowlerklappe 

124 Rippenstruktur der Landeklappe 

125 hinterer Holm 

126 Anschluss der äußeren 
Flügelsektion 

127 Querruder-Trimmfläche 

128 stoffbespanntes Querruder 

129 Randbogen 

130 linkes Positionslicht 










131 Versteifungen im Flügel 

132 äußere Flügelrippen 

133 vorderer Holm 

134 Rippenfelder an der Nasenleiste 

135 Wulst für die pneumatische 
Enteisung 

136 Tankzellen im linken Flügel 

137 Brandschott der Triebwerks- 
gondel 

138 Struktur der Triebwerksgondel 

139 Triebwerksaufhängung 

140 doppelt bereiftes Hauptfahrwerk 

141 Hauptfahrwerksstrebe 

142 Einfahrscharnier des Haupt- 
fahrwerks 

143 linker Hauptfahrwerksschacht 

144 hydraulischer Einfahrzylinder 

145 hintere Verkleidung der 
Triebwerksgondel 

146 sich selbst abdichtender 
Ölbehälter für 322 Liter 

147 Hydraulik-Vorratsbehälter 

148 Hauptfahrwerksklappen 

149 Abgashutze 

150 vom Abgasstrom angetriebener 
Turbo-Supercharger 

151 Ladeluftkühler 

152 Triebwerks-Kühlluftauslass 

153 Auspuff-Sammelring 

154 Doppelsternmotor Wright 
Cyclone R-3350-57A (18 Zylinder) 

155 Triebwerslufteinlauf 

156 vordere Bombenschachtklappen 

157 20 x 227-kg-Bomben 
(maximale Bombenlast 9070 kg) 
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80 Funkgeräte und Avionikregale 
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Kal. 12,7 mm 

82 hinteres Druckschott 
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85 rechtes Höhenruder 

86 Wulst für die pneumatische 

Enteisung an der Leitwerks- 

vorderkante 
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w. 88 HF-Antennenkabel 
89 Heckflossen-Randbogen 
u: 90 stoffbespannte Seitenruderfläche 
—— 91 Seitenrudertrimmung 
er 92 druckbelüfteter Heckstand 
Sn 123 93 Panzerglasfenster 


94 Heckschützenkamera 

95 Maschinenkanone, Kal. 20mm 

96 Zwillings-MG, Kal. 12,7 mm 

97 Schwenklager von MG und MK 

98 Höhenrudertrimmung 

99 stoffbespannte Struktur des 
linken Höhenruders 

100 Wulst für die pneumatische 

Enteisung der Leitwerksvorder- 

kante 
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150 vom Abgasstrom angetriebener 
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151 Ladeluftkühler 
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Das Cockpit der hoch fliegenden B-29 war 
selbstverständlich druckbelüftet. 
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ihre Ziele dabei aus Sichtfens- 


tern oder Kuppeln mit Hilfe 
ihrer Periskopvisiere an und 
bedienten separat installierte 
MG-Türme per Fernsteuerung. 

Die B-29-Vorserie wurde im 
von Boeing übernommenen 
Stearman-Werk in Wichita ge- 
baut. Danach wurde die B-29 
auch vom damals neuen Boeing- 
Flugbootwerk in Renton produ- 
ziert, dem heutigen Produktions- 
ort aller Boeing 737. Auch Mar- 
tin in Omaha und Bell in Mariet- 
ta, Georgia, übernahmen große 
Fertigungslose. Die Gesamtpro- 
duktion erreichte 1634 Flug- 
zeuge in Wichita, 557 in Mari- 
etta und 536 in Omaha. In Ren- 
ton entstand die B-29A-BN mit 
neuem Rumpfmittelstück und 
leicht erhöhter Spannweite. Boe- 
ing baute 1119 Flugzeuge die- 
ser Version. 

Ende 19453 entschieden die 
USA, die B-29 grundsätzlich 
nicht in Europa, sondern nur im 
Krieg gegen japanische Trup- 
pen und Japan einzusetzen. Ihre 
Feuertaufe erlebte die B-29 des- 
wegen beim 58th Very Heavy 
Bombardment Wing bei Bom- 
benangriffen auf Bangkok, sie 
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Die Besatzung der B-29 „Enola Gay" warf am 6. August 1945 diee erste Atombombe über 


Hiroshima ab. Drei Tage später erfolgte der Atombombenangriff auf Nagasaki. 





erfolgten ab Juni 1944 von in- 
dischen Basen aus. Der erste ver- 
heerende Angriff auf Tokio fand 
am 24. November 1944 statt. In 
einer Nacht ließen über 100000 
Menschen dabei ihr Leben. 

Um eine noch höhere Bom- 
benzuladung, vor allem mit 
Brandbomben, zu erreichen, 
wurde, angesichts einer sinken- 
den Bedrohung durch Jäger, die 
gesamte Abwehrbewaffnung bis 
auf den jetzt nur noch radarge- 
steuerten Heckstand ausgebaut. 
Diese Ausführung wurde als B- 
29B auch ab Werk geliefert. Au- 
Berdem gab es die B-29 als Foto- 
aufklärer F-13 und F-13A mit 
Zusatztanks im Waffenschacht. 
Andere B-29 wurden als Aufklä- 
rer mit Bodenradar ausgestattet. 

Die berühmteste Ausführung 
der B-29 ist jedoch die unter 
höchster Geheimhaltung ent- 
wickelte und nur bei Martin in 
Omaha umgebaute Atombom- 
berversion „Silverplate* mit 
großem, einteiligem Bomben- 
schacht und besonders schnell 
öffnenden Bombenschachtklap- 
pen. Außerdem wurden verbes- 
serte Verstellpropeller von Cur- 
tis Electric installiert. Diese Ver- 


Verschiedene 
Komponen- 
ten der B-29 
kamen von 
Zulieferern 
und wurden 
erstinden 
Montagewer- 
ken zusam- 
mengeführt. 





weh Original-Lehrfilm der US Army Air Force für 


angehende B-29-Piloten: 
www.youtube.com/watch?v=CsvLi8QyVwU 


sion führte am 6. August 1945 
mit der streng geheimen „Ope- 
ration Centerboard“ den Atom- 
bombenangriff auf Hiroshima 
und drei Tage später den zwei- 
ten Abwurf auf Nagasaki durch. 
Zwar hatten die konventio- 
nellen B-29-Angriffe zuvor ähn- 
liche Opferzahlen gefordert, je- 
doch erzwangen die USA erst 
mit der Atombombe die bedin- 
gungslose japanische Kapitula- 
tion. 


Im Koreakrieg flogen 
B-29 als Aufklärer 


Bis Kriegsende waren 2513 
Superfortress gebaut worden. 
Bestellungen für weitere 5000 
Bomber wurden annulliert. Als 
SB-29 Super Dumbo war die 
B-29 auch als Seenotrettungs- 
flugzeug auf Langstrecken un- 
terwegs. Sie konnte ein unter 
dem Rumpf montiertes Ret- 
tungsboot abwerfen. Nicht in 
Serie ging die Transportversi- 
on CB-29K. Nach dem Krieg 
wurden viele B-29 zu Tankern 
umgebaut, erstmals auch mit 
dem neuen Boom-Tankausle- 
gersystem für das Strategic Air 





Command. Mit Wasp-Triebwerk 
wurde die B-29D, später B-50, 
noch bis Ende der 40er Jahre 
gebaut. 

Einziger Auslandsbetreiber 
von 88 gebrauchten B-29 war 
Anfang der 50er Jahre Groß- 
britannien, wo das Muster die 
Bezeichnung „Washington Mk 
I“ erhielt. Die Sowjetunion ko- 
pierte drei in ihrem Gebiet wäh- 
rend des Krieges notgelandete 
B-29 und baute diese als Seri- 
enflugzeug Tupolew Tu-4 (NA- 
TO-Code: „Bull*) in metrischen 
Maßen aber mit verminderten 
Leistungen. als ersten eigenen 
Atombomber nach. 

Die B-29 verdingte sich 
im Koreakrieg noch als Tan- 
ker, Foto- und Wetteraufklärer. 
Längst hatte das neue Jetzeit- 
alter den einst wegweisenden 
Bomber überflüssig gemacht. 
Es blieb nur eine einzige B-29 
flugfähig erhalten. Es ist die be- 
rühmte „FIFI* der Commemo- 
rative Air Force aus Texas, die 
auf Flugtagen auch einzelne, 
zahlende Gäste mitnimmt und 
etwa 100 Stunden pro Jahr in 
der Luft ist. 

Sebastian Steinke 
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Zu Lebzeiten war sie eine Ikone der US-Luftfahrt. 
Als sie im Juli 1937 beim Versuch, als erste Frau die 
Welt zu umfliegen, spurlos im Pazifik verschwand, 
wurde sie zum Mythos. Eine Expedition hofft jetzt, 
das Schicksal Amelia Earharts klären zu können. 


= ist der 2. Juli 1937. Auf 
dem Flugplatz Lae in Papua 
Neuguinea geht Amelia Ear- 
hart gemeinsam mit ihrem Na- 
vigator Fred Noonan an den 
Start zu einer weiteren Etappe 
ihres Fluges rund um die Erde. 
Als erste Frau der Welt will sie 
das schaffen, mit einer zwei- 
motorigen Lockheed Electra 10E 
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immer entlang des Äquators. 
Schon gut einen Monat sind die 
beiden unterwegs, haben 58 000 
Kilometer hinter sich gebracht. 
Jetzt steht ihnen eine schwierige 
Etappe bevor. Die 4200 Kilome- 
ter entfernte Howland-Insel ist 
das Ziel. Das winzige Eiland in 
amerikanischem Besitz mitten 
im Pazifik ist keine vier Kilome- 


ter lang und gerade einmal 850 
Meter breit. 

Durch Aufsehen erregende 
Flüge ist die 39jährige Amelia 
in den USA bereits zu einer Iko- 
ne der Luftfahrt geworden, ver- 
ehrt wie sonst nur große Sport- 
stars. Unter anderem hatte sie 
als erste Frau den Atlantik über- 
quert, einmal als Passagier in ei- 


Amelia Earhart im 
Cockpit und vor ihrer 
Lockheed Electra 10E. 
Ihr Charme undein 
Schuss Extravaganz 
machten sie schnell 
beliebt. 


ner Fokker F7, und 1952 noch 
einmal, diesmal solo von Neu- 
fundland nach Irland. 

Bei ihrem Start Richtung How- 
land-Insel hat die mit Zusatz- 
tanks ausgerüstete Lockheed 
Electra 4000 Liter Treibstoff 
an Bord, genug, um ihre beiden 
600 PS starken Pratt & Whitney 
R-1340 mindestens 20 Stunden 
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Fotos: Getty Images, KL-Dokumentation 


Piloten Amelia Earhart 


Fotos: Getty Images, Purdue University 
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benutzt? Die TIGHAR-Expedition hofft, jetzt ihre Electra vor Nikumaroro entdeckt zu haben. 


mit Treibstoff zu versorgen. Um 
7:20 Uhr fängt das Küstenwach- 
schiff „Itasca“, das vor Howland 
ankert, eine Positionsmeldung 
von Amelia Earhart auf: „20 
Meilen südwestlich der Insel 
Nukumanu.“ Danach gibt es 
noch mehrere Funkmeldungen 
von der Elektra. Die letzte geht 
um 8:44 ein. „Der Sprit geht 
zur Neige.“ Tragischerweise ist 
beim Start der Electra in Lae die 
Empfangsantenne abgerissen. 
So kann die Crew zwar Funk- 
sprüche absetzen, aber die Ant- 
worten der „Itasca“ nicht auf- 
nehmen. 


Groß angelegte Suche 
mit neun Schiffen 


Wegen der Kürze der Mel- 
dungen gelingt es nicht, die 
Electra anzupeilen. Ihre wirk- 
liche Position bleibt unbekannt. 
Kurz darauf ist klar, dass die 
Electra keinen Sprit mehr haben 
kann und ihr Ziel verfehlt hat. 
Ist sie ins Meer gestürzt oder 
vielleicht auf einem Atoll notge- 
landet? Sofort wird eine Such- 
aktion eingeleitet. Neun Schiffe 
und 66 Flugzeuge sind beteiligt. 
Am 18. Juli 1957 wird die Suche 
erfolglos eingestellt. 
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Seit dieser Zeit ranken sich 
zahlreiche Mythen und Legen- 
den um den Fall Amelia Earhart. 
Einer, der sich nie damit abfın- 
den wollte, dass das Schicksal 
der berühmten Pilotin unaufge- 
klärt bleibt, ist Richard Gillespie, 
der Gründer von TIGHAR, ei- 
ner Organisation zur Bergung 
historischer Flugzeuge in Wil- 
mington im US-Bundesstaat 
Delaware. Akribisch trugen er 
und seine Mitstreiter Indizien 
zusammen, die auf den Verbleib 
Amelia Earharts schließen las- 
sen könnten. 

Aus ihrer Sicht könnte Ame- 
lia Earhart auf dem Atoll Niku- 
maroro (früher Gardner Island) 
notgelandet sein. Die Insel liegt 
etwa 650 Kilometer südsüdöst- 
lich der Howland-Insel. 1940 
fand man hier ein unvollstän- 
diges Skelett. Eine forensische 
Anthropologin ordnete es 1998 
nach den damals aufgenom- 
menen Daten einer Amerikane- 
rin mit europäischen Vorfahren 
zu. Earharts Vater war Deutsch- 
Amerikaner. Die Skelettteile ge- 
hörten zu einer Person von ih- 
rer Körpergröße und ihrem Ge- 
wicht. Eine DNA-Analyse, die 
mehr Klarheit bringen könnte, 
ist nicht mehr möglich, weil die 





Die Purdue University in 
Indiana setzte Earhart ein 
Denkmal. Sie arbeitete dort 
zeitweise als Karriereberaterin. 


Skelettteile auf verloren gingen. 
Zusammen mit den Knochen 
wurden damals ein Damen- 
schuh und eine leere Sextanten- 
box gefunden. Gehörte sie dem 
Navigator Noonan? 

Schon eine. Woche nach Ear- 
harts Verschwinden hatte ein Pi- 
lot auf dem Atoll eine Art Biwak, 


gesichtet, das er jedoch nicht 
den Verschollenen zuordnete. 
Rund um die ehemalige Lager- 
stätte fanden TIGHAR-Expedi- 
tionen in den vergangenen Jah- 
ren bereits weitere Indizien: Un- 
ter anderem einen Damenschuh 
der Marke „Cat’s Paw“ aus den 
30er Jahren, ein Stück Plexiglas, 
Knöpfe und ein demontiertes 
Taschenmesser. Besonders in- 
teressant erscheint ein zerbro- 
chenes Glastöpfchen, das erst 
im Mai dieses Jahres entdeckt 
wurde. Eine chemische Analy- 
se zeigte anhand von Quecksil- 
berspuren, dass es einmal das 
früher gegen Sommersprosssen 
eingesetzte Hautbleichmittel 


„Dr. Berry’s Freckle Ointment“ 


enthalten haben könnte. Ear- 
hart hatte Sommersprossen und 
mochte sie nicht. 

Diese und weitere Spuren lie- 
ferten bisher nur Indizien, kei- 
ne Beweise für eine Notlandung 
Earharts auf dem flachen Riff 
des Atolls Nikumaroro. Im Juli 
suchte deshalb eine Expedition, 
die TIGHAR gemeinsam mit 
der Universität Hawaii vor der 
Westküste des Atolls nach ein- 
deutig identifizierbaren Wrack- 
teilen der Lockheed Electra. Das 
Foto eines Schiffswracks hatte 
den Forschern die Suchstelle ge- 
wiesen. Am Rande des drei Mo- 
nate nach Earharts Verschwin- 
den aufgenommenen Bildes 
hatten Experten ein aus dem 
Wasser ragendes Objekt ausge- 
macht, das das Fahrwerksbein 
einer Electra sein könnte. 

Mit zwei Tauchrobotern hat 
die Expedition nun das Riff bis 
zu einer Tiefe von 1500 Metern 
abgesucht. „Wir haben an der 
Stelle, an der wir das Flugzeug 
vermuteten, ein Trümmerfeld 
gefunden“ erklärte TIGHAR- 
Gründer Gillespie am 17. August. 
Auf einem der Bilder könnten 
unter anderem ein Fahrwerks- 
rad, eine Strebe und ein Teil ei- 
ner Cowling zu sehen sein. Die 
genaue Auswertung des Foto- 
und Filmmaterials läuft derzeit 
noch. „Sollte es sich tatsächlich 
um Teile einer Electra handeln, 
werden wir sie in einem näch- 
sten Schritt heben“, versichert 
Gillespie. Sie könnten endlich 
den gesuchten Beweis liefern, 
dass Amelia Earhart auf Niku- 
maroro notgelandet war. 

Heiko Müller 
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Falklandkrieg vor 30 Jahren 


Rätsel um die 
‚Invincible" 


Am 2. April 1982 besetzte Argentinien die 
Falklandinseln (Islas Malvinas). Im Mai schlug 
Großbritannien zurück - der Falklandkrieg 
begann. Mit geplanten Luftangriffen auf die 
britischen Flugzeugträger „HMS Hermes“ und 
„HMS Invincible" wagte die argentinische 
Luftwaffe den Befreiungsschlag. Der Ausgang 
der letzten Mission ist bis heute umstritten. 








Falklands 





Fotos: Sammlung Rivas 


Die argentinischen Dassault Super Etendards (oben) setzten 
den Exocet-Flugkörper gegen britische Schiffe ein. 


Nach dem Krieg kehrte die 
HMS „Invincible“ ohne 

Sl sin or. 10-8 1-77 1 ETelTeTHTıTeT=T7) 
nach Großbritannien zurück. 
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ir flogen sehr tief, nur die 

Super Etendards gingen 
regelmäßig höher, um sich mit 
ihrem Radar ein Bild von der 
Lage zu machen. Dann sah ich, 
wie die Führungsmaschine die 
Rakete am rechten Flügel aus- 
klinkte. Erst schien die Exocet 
ins Wasser zu stürzen. Wenige 
Meter über dem Meer stabili- 
sierte sie sich und ließ uns, ei- 
nen klaren Kondensstreifen hin- 
ter sich herziehend, zurück.“ So 
beschreibt Gerardo Isaac, da- 
mals Pilot der argentinischen 
Luftwaffe, den Beginn des Ein- 
satzes gegen den britischen 
Flugzeugträger HMS „Invinci- 
ble*. Er flog eine der vier A-4C 
Skyhawk, die am 50. Mai 1982 
gemeinsam mit zwei Dassault 
Super Etendards gegen die im 
Nordosten der Inseln kreuzende 
britische Trägergruppe einge- 
setzt wurden. 

Am 21. Mai hatte Großbri- 
tannien mit der Rückerobe- 
rung der seit dem 2. April von 
argentinischen Truppen besetz- 
ten Falklandinseln (spanisch: 
Islas Malvinas) begonnen. Bald 
schon forderten argentinische 
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Luftangriffe auf die britische 
Landungsflotte im Falkland- 
sund zahlreiche Tote und Ver- 
letzte. Gegenüber den tief flie- 
genden Angreifern erwiesen 
sich die modernen Flugabwehr- 
raketensysteme der Fregatten 
als Enttäuschung. Das Rück- 
grat der britischen Luftverteidi- 
gung bildeten daher die auf den 
Flugzeugträgern HMS „Hermes“ 
und HMS „Invincible“ statio- 
nierten Sea Harrier. Um die 
Nahbereichs-Schwäche der Ro- 
yal Navy ausnutzen zu können, 
mussten die durchaus modern 
ausgerüsteten argentinischen 
Luftstreitkräfte also die beiden 
Flugzeugträger ausschalten. 

Am 25. Mai konnten sie in 
mehreren Angriffswellen den 
Kreuzer HMS „Coventry“ ver- 
senken, die Fregatte HMS 


„Broadsword“ schwer beschädi- 


gen und anschließend zwei Exo- 
cets auf die Flugzeugträger ab- 
feuern. Durch Radarstörmaß- 
nahmen entgingen diese einem 
Treffer. Einer der Flugkörper 
traf jedoch das Frachtschiff At- 
lantic Conveyor und setzte es 
in Brand. Vorsichtshalber zog 


Konteradmiral John Woodward 
die Träger also ostwärts, an den 
Rand der von den Konfliktpar- 
teien vereinbarten maritimen 
Ausschlusszone, zurück. 

Für den 29. Mai — die bri- 
tischen Truppen waren inzwi- 
schen aus ihrem Landungsbrüc- 
kenkopf ausgebrochen — wurde 
ein zweiter Anlauf geplant: mit 
zwei Super Etendards der Ma- 
rineflieger, von denen eine die 
letzte verfügbare Exocet AM39 
trug. 


Politische Entscheidung: 
Skyhawks als Eskorte 


Da sich die Luftwaffe kurz- 
[ristig mit vier Skyhawks be- 
teiligen wollte, musste der An- 
griff auf den Folgetag verscho- 
ben werden. Während die Super 
Etendards nach der Zielerfas- 
sung und dem Abwurf der Exo- 
cet abdrehen sollten, hatten 
die Skyhawks den Auftrag, zu- 
sätzlich ihre jeweils drei unge- 
lenkten 225-kg-Bomben auf das 
Ziel abzuwerfen. Dies bedeute- 
te einen ebenso langen wie ge- 
fährlichen Zielanflug: zunächst 
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Nach dem Einsatz bekam die A-4 mit der 
Kennung C-321 eine Markierung mit der 
Silhouette des Flugzeugträgers (oben). 


Auf dem Weg zur „Invincible“ erhält 
diese Skyhawk (oben links) Treibstoff 
von einem Hercules-Tanker. 


Kurz vor dem Angriff: Die Super Etendard 
(links) trägt die letzte verbliebene Exocet. 


ostwärts bis in den Südosten der 
errechneten Position der Trä- 
ger, dann nach Norden, um die 
Briten zu umgehen und über- 
raschend aus dem Nordwesten 
anzugreifen. Für die dazu be- 
nötigte Luftbetankung standen 
in Rio Gallegos zwei Lockheed 
KC-150 Hercules bereit. Aus- 
gangspunkt war die Base Aero- 
naval Almirante Quijada bei Rio 
Grande. 

Gerardo Isaac erinnert sich, 
dass die Super Etendards (Code- 
name „Ala“) am Mittag des 50. 
Mai fünf Minuten vor den Sky- 
hawks (Codename „Zonda“) 
starteten und 70 Kilometer vor 
der Küste wieder eingeholt wur- 
den. Da der künstliche Horizont 
seiner Skyhawk ausfiel, drehte 
Isaac zunächst ab, erhielt aber 
vom Staffelkapitän — der sich 
auf dem Fliegerhorst befand - 
den Befehl, den Zielanflug fort- 
zusetzen. Verspätet traf er da- 
her auf die KC-150. Nach 200 
Kilometern drehten die beiden 
Tanker ab, und die Jets nahmen 
ihre Formation ein. Nach weite 
ren 100 Kilometern gingen sie 
bei Wind, Regen und hohem 
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Seegang zum Tiefflug über. Ge- 
gen 14.50 Uhr kam der Moment 
- nach Ernesto Uretas Schilde- 
rung 37 Kilometer vor dem Ziel 
-, in dem Kapitänleutnant Fran- 
cisco seine Exocet ausklinkte 
und die beiden Super Etendards 
umkehrten. Schnell verloren die 
Skyhawk-Piloten die Rakete aus 
den Augen. Kurze Zeit später 
erblickten sie ein großes Schiff, 
auf dessen Heck sie zuhielten. 
Gerardo Isaac will die „Invin- 
cible*“ erkannt haben. Lebhaft 
schildert er die dramatischen 
Minuten, die nun folgten, als die 
Piloten die Funkstille aufhoben 
und zum Angriff übergingen: 
„Als wir in Zweierformationen 
den Anflug fortsetzten, erschien 
plötzlich schwarzer Rauch zu 
beiden Seiten des Kommando- 
turms und wurde immer dich- 
ter“, berichtet Isaac. „13 Kilo- 
meter vor unserem Ziel sah ich 
eine Explosion zu meiner Lin- 
ken, in der Oberleutnant Vaz- 
quez verschwand. Also führte 
Oberleutnant Ureta mit Omar 
Castillo und mir als Flügelmän- 
nern den Angriff fort. Zwei Kilo- 
meter vor dem Ziel zerriss eine 
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Obwohl die Super 
Etendard 3-A-205 
nicht auf die 
„Invincible"” 


„Invincible"-Mission 





gefeuert hatte, 
bekam sie eine 

entsprechende 
Markierung. 


Stolz malt das 
Personal die 
Silhouette des 
Trägers auf die 
A-4C. Ein Treffer 
ließ sich aber nie 
nachweisen. 


weitere Explosion auch Castillos 
Flugzeug. Ich feuerte mit mei- 
ner Bordkanone und erreichte 
die nun vollends von Rauch ein- 
gehüllte Invincible. Das große 
Schiff füllte mein vorderes 
Blickfeld komplett aus, als ich 
den Auslöser meiner Bomben 
drückte und eine Viertelrolle 
nach rechts machte — aus Angst, 
den Turm zu streifen. Auch der 
vor mir fliegende Oberleutnant 
Ureta warf seine Bomben ab. 
Dann drehte ich nach rechts ab, 
versuchte mit wilden Schüttel- 
bewegungen, den Raketen zu 
entgehen, die sie mit Sicherheit 
auf mich schossen, und hoffte, 
keinem Sea Harrier zu begeg- 
nen. Derweil verlor der Träger 
seine Kontur und war nur noch 
eine Rauchwolke inmitten des 
Meeres. Ich legte 200 Kilometer 
im Tiefflug zurück und funkte, 
doch niemand antwortete. Bald 
darauf sah ich einen Punkt auf 
mich zukommen - hätte ich die 
Bordkanone nur nicht leerge- 
schossen — , doch es war Ureta.“ 

Gemeinsam flogen die beiden 
zurück in Richtung Festland. 
Unterwegs wurden ihre Sky- 


Douglas A-4C Skyhawk 
Douglas A-4C Skyhawk 
Douglas A-4C Skyhawk 


Douglas A-4C Skyhawk 
Dassault Super Etendard 


Dassault Super Etendard 





hawks nochmals von den KC- 
130 betankt. Nach knapp vier 
Stunden Flugzeit landeten Ureta 
und Isaac um 16.23 Uhr in Rio 
Grande. Ihren abgeschossenen 
Kameraden war wegen der nied- 
rigen Flughöhe keine Zeit zum 
Ausstieg geblieben. 


Briten dementieren den 
Angriff auf den Träger 


Nach ihrer Rückkehr mel- 
deten Ureta und Isaac, dass sie 
die HMS Invincible identifi- 
ziert, bombardiert und auch ge- 
troffen hätten. Die Piloten der 
um 15.30 Uhr zurückgekehr- 
ten Super Etendards gaben zu- 
dem an, sie hätten ein Ziel von 
der Größe eines Flugzeugträgers 
auf ihrem Radarschirm gehabt. 
Dass der von den Skyhawk-Pi- 
loten beobachtete dichte Rauch 
von einem Treffer der Exocet 
stammte, erschien ihnen plau- 
sibel. Auch hatten die argenti- 
nischen Radarbeobachter auf 
den Falklandinseln um 15.40 
Uhr eine große Anzahl britischer 
Helikopter beobachtet, die sich 
ostwärts, also in Richtung der 





Die Super Etendard mit der Kennung 3-A-202 schoss die Exocet auf die 
„Invincible“ ab. Der Jagdbomber befindet sich immer noch im Dienst. 


Besatzung 





Oblt. Jose Vazquez 
Oblt. Omar Castillo 


Fähnrich Gerardo 
Isaac 


 Obit. Ernesto Ureta 
Kapitänleutnant 
Alejandro Francisco 
Oberleutnant zur 
see Luis Collavino 





Invincible, bewegten. Außer- 
dem seien die Sea Harrier nicht 
mehr dort gelandet, wo sie ge- 
startet seien. 

Während die argentinischen 
Streitkräfte mit ihrer vermeint- 
lichen Erfolgsmeldung noch am 
selben Tag an die Öffentlich- 
keit gingen, widersprach der 
britische Verteidigungsminister 
John Nott am 1. Juni: Nicht die 
Invincible sei getroffen worden, 
sondern die — zu diesem Zeit- 
punkt längst gesunkene - Atlan- 
tic Conveyor. Zwei Tage später 
hieß es, die Argentinier hätten 
die Fregatte HMS „Avenger“ at- 
tackiert. Deren Bordgeschütz 
hätte die Exocet zerstört, der 
Rauch sei aus dem Schorn- 
stein gekommen und die beiden 
Skyhawks seien vom Zerstörer 
HMS „Exeter“ mit Sea-Dart- 
Flugkörpern abgeschossen wor- 
den. Bis heute ist nicht abschlie- 
Bend geklärt, welche Seite Recht 
hat. Den Kriegsverlauf konnte 
der Angriff freilich nicht beein- 
flussen. Bis Mitte Juni eroberte 
Großbritannien die Falklandin- 
seln vollständig zurück. 

Santiago Rivas/JR 
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Bell 204/205/UH-1 


Die Geschichte der Huey, Teil 1 


Fotos: US Army 
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Vietnam 1969: Im Büchsenlicht nähert sich ein Schwarm 
Hueys der US-Kavallerie unter den Klängen von Richard 
Wagners Walkürenritt. Spätestens seit dem Oscar- 
prämierten Antikriegsfilm „Apocalypse Now“ ist die 

Bell UH-1 „Iroquois" auch für Nichtluftfahrer ein Begriff. 
Hierzulande hat sich das Muster als UH-1D in der Luft- 
rettung verdient gemacht. Mit ihren zahlreichen Vari- 
anten und mit mehr als 15000 gebauten Maschinen ist 
die Huey der populärste Helikopter aller Zeiten. 


ort Rucker im Sommer 1989. Es ist 
= kurz vor 7 Uhr morgens auf dem Love 

Field bei Dothan im US-Bundesstaat 
Alabama. Die Luft flimmert vor Hitze, und 
die Feuchtigkeit ist schweißtreibend. Ein 
rhythmisches Brummen „verdichtet“ sich, 
wird immer lauter, und lässt schließlich un- 
ter dem sonoren Flapp, Flapp jedes Gespräch 
verstummen. Und dann verdunkelt sich auch 
noch der Himmel, als nahezu gleichzeitig 
mehr als 30 Hueys abheben. Die Helikopter- 
Armada steigt wie jeden Morgen zum Trai- 
ning in den Südstaaten-Himmel. „Apocalyp- 
se Now“ war auch mein erster Gedanke, als 
ich als Gast mitfliegen durfte bei der Euro- 
NATO-Ausbildung deutscher Bundeswehr- 
piloten im damals größten Ausbildungszen- 
trum für Helikopterpiloten der westlichen 
Welt. Die Huey war bis weit in die 90er Jah- 
re der militärische Trainingshubschrauber 
schlechthin — robust, zuverlässig, geräumig 
und vor allem Anfänger-tauglich. Heeres- 
flieger und Luftwaffe ließen einen Teil ihrer 
Piloten in Alabama auf der UH-1 ausbilden, 
denn auch bei der Bundeswehr war die Huey 
in ihrer Version UH-1D über viele Jahrzehnte 
der klassische Mehrzweckhubschrauber. Bei 
uns hat die Huey das Bild des Rettungshub- 
schraubers geprägt. Die dunkelgrüne Maschi- 
ne mit der orangefarbenen SAR-Tür war ein 
Markenzeichen und aus ihrem Sound mach- 
ten gewiefte Werber den Slogan „Flapp, flapp, 
the Sound of Rescue“. Davon aber mehr im 
zweiten Teil der Huey-Geschichte. Schauen 
wir doch erst mal, wie alles begann: 
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Die Bell Aircraft Corporation (später Bell 
Helicopter) hatte Ende der 40er Jahre den 
ersten zivilen Helikopter entwickelt, und die 
immense Vielseitigkeit des Drehflüglers war 
längst auch vom Militär erkannt. Aus den Er- 
fahrungen mit der Bell 47 während des Ko- 
reakriegs wusste man, dass der Drehflügler 
das ideale Gerät zur Evakuierung und zum 
Transport verwundeter Soldaten sein würde. 
Daraus entstand eine militärische Ausschrei- 
bung für ein kompaktes, leistungsfähigeres 
Muster mit höherer Zuladung und größerer 
Reichweite. 


Army-Ausschreibung für einen 
Mehrzweckhubschrauber 


Dass die Huey zum Inbegriff des Vietnam- 
kriegs wurde und wegen ihrer Nutzung auf 
dem Gefechtsfeld erstmalig von einem „He- 
likopterkrieg“* gesprochen wurde, legt den 
Schluss nahe, dass die US-Streitkräfte das 
Muster eigens dafür haben entwickeln lassen. 
Dem ist aber nicht so, denn ihr militärischer 
Nutzen kristallisierte sich erst im Laufe der 
Zeit heraus. Die Ur-Huey wurde bereits ab 
den 50er Jahren entwickelt, also lange bevor 
die USA in den Vietnamkrieg eingriff. 

Natürlich hatten die Generäle im Korea- 
krieg die Einsätze der M.A.S.H.-Hubschrau- 
ber beobachtet und der große Wert der Luft- 
beweglichkeit hatte letztlich dazu geführt, 
dass die US-Army 1954 eine Ausschreibung 
startete für den Bau eines Mehrzweckhub- 
schraubers, der vorrangig zur medizinischen 


UH-1 im Gefecht. Die bewaff- 
neten Helikopter evakuierten 
Soldaten, bargen Verwundete, 
flogen Angriffe und sorgten für 
den Transport von Material. 

So wurde der Vietnamkrieg 
zum ersten Helikopterkrieg in 
der Geschichte. 
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UH-1D im Tiefflug zur Unterstützung von Bodentruppe 
bei Fort Benning, Georgia. Die gestreckte Huey flog 


1961 zum ersten Mal und nahm 1963 ihren Dienst auf. 
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Als alles begann: Die YH-40 war die erste 
Vorserienmaschine, ihr T53-L-1A-Triebwerk 
leistete 770 shp. Zivil hieß das Muster Bell 204, 
die miltärische Bezeichnung lautete HU-1, 
später umbenannt in UH-1 „Iroquois“. 


Bewaffnung der UH-1D mit Raketen, Maschi- 
nengewehren, Draht-gelenkten Raketen 
(SS-11) und Granatwerfern. Da der Helikopter 
nicht alles gleichzeigig befördern konnte, 
wurden verschiedene Waffen kombiniert. 


In Vietnam waren Hueys zum Selbstschutz 
mit MGs bestückt. Unter anderem konnte 
die UH-1B mit einer Emerson Zwillingslafette 
XM 6E 2 ausgerüstet werden. 





Das Panel der UH-1D. Die analogen Flugüber- 
wachungs- und Navigationsinstrumente sind 
doppelt ausgelegt, die zur Triebwerksüber- 
wachung befinden sich in der Panelmitte. 
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Evakuierung (MEDEVAC) dienen sollte. Die 
Abflugmasse war mit 3600 kg definiert, eine 
Zuladung von 360 kg sollte über eine Min- 
destdistanz von 365 km transportiert wer- 
den können. Die Geschwindigkeit des neuen 
Helikopters wurde auf mindestens 184 km/h 
festgelegt, die Dienstgipfelhöhe auf 1824 m 
oder mehr. Das bedeutete eine Verdreifa- 
chung der Leistung der Bell 47. 

Da Bell ohnehin eng und erfolgreich mit 
den Streitkräften kooperierte, hatte das Un- 
ternehmen alle Vorteile in der Hand. Zudem 
hatte Bell bereits Flugversuche mit einer in 
Frankreich für die Alouette entwickelten 
Gasturbine absolviert (Artouste/in Lizenz 
bei Continental unter dem Namen XT-51 
gebaut); ein weiterer Pluspunkt, denn der 
Schritt zum Turbinentriebwerk galt damals 
als revolutionär: Eine Turbine war gegen- 
über einem Kolbenmotor leichter, laufru- 
higer, einfacher zu warten und erheblich zu- 
verlässiger. Während Bell dem Erprobungs- 
träger — er flog am 20. Oktober 1954 zum 
ersten Mal - die Bezeichnung Bell 201 gab, 
erhielt er die militärische Bezeichnung XH- 
I5F. 

Zufällig entwickelte Avco Lycoming mit 
deutscher Ingenieurhilfe zur gleichen Zeit 
ein Turbinentriebwerk (XT53). Es war zwar 
ursprünglich nicht für den Helikopterbe- 
trieb gedacht, aber die Bell-Ingenieure er- 
kannten sein Potenzial und adaptierten den 
Antrieb für ihr Fluggerät. Die T53-Turbine 
mit 522 kW (700 shp) war die erste reine 
US-Entwicklung; das Team leitete Dr. An- 
selm Franz, der zuvor in Deutschland ent- 
scheidend am Jumo-004-Programm für die 
Me 262 und die Arado 234 mitgewirkt hatte. 

Es war nicht besonders überraschend, dass 
Bell im Juni 1955 die Army-Ausschreibung 
gewann. Drei Prototypen mit der Bezeich- 
nung XH-40 sollte das Entwicklungsteam 
um Bartram Kelley liefern, ihre Firmenbe- 
zeichnung lautete Bell 204. Ein entschei- 
dender Vorteil war, dass das leichte und 
kompakte Triebwerk direkt hinter dem Ge- 
triebe unter dem Hauptrotor installiert wer- 
den konnte, wo es gut zugänglich war und 
das Raumangebot innerhalb der Kabine 
nicht beeinflusste. 

Zur Gewichtseinsparung bestand die Zel- 
le aus einer so genannten „Kaulquappen- 
Konfiguration“ (relativ flach und breit), der 
sich ein sehr schlanker Heckausleger mit 
Finne und einem links (ziehend) angebrach- 
ten Zweiblatt-Heckrotor anschloss. Recht- 
winklig zu den zwei großen Hauptrotor- 
blättern, mit Wabenkern und Aluminium- 
Vorderkanten, war der von Bell entwickelte 
Stabilisator installiert. 

Am 20. Oktober 1956 hob Testpilot Floyd 
Carlson mit dem Hubschrauber zum ersten 
Mal vom Firmengelände im texanischen Fort 
Worth ab. Ironie des Schicksals: Just an dem 
Tag, der zur Geburtsstunde eines der erfolg- 
reichsten Helikopter der Welt wurde, und 
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Neben der US Navy setzte auch die US Air Force die Huey in ihren verschiedenen 
Versionen ein: für Personentransporte ebenso wie als Fracht- und Begleithelikopter. 


Bell für viele Jahrzehnte an die Spitze der 
Branche katapultierte, starb Firmengründer 
Larry Bell im Alter von 62 Jahren an Herz- 
versagen. 

Neben sechs Testmaschinen mit verlänger- 
ter Kabine, breiteren Schiebetüren und hö- 
herer Bodenfreiheit, entstanden in den Folge- 
monaten neun Vorserienmaschinen, die nun 
die militärische Bezeichnung HU-I1 erhielten. 
Gemäß der Army-Tradition, dass US-Heli- 
kopter nach Indianerstämmen bezeichnet 
wurden, erhielt der Hubschrauber den Bei- 
namen „Iroquois“ Allerdings setzte sich 
eine andere, inoffizielle Bezeichnung durch: 


„Huey“, der Spitzname für „Helikopter Utili- 


ty“, bis heute weltweit der Markenname des 
Musters und all seiner Derivate. 


Mehr Leistung, Abflugmasse 
und ein größeres Rotorsystem 


Die ersten HU-IA wurden ab 30. Juni 
1959 ausgeliefert. Das Triebwerk in den frü- 
hen Maschinen leistete 647 kW (869 shp) 
wurde aber gedrosselt auf 574 kW (770 shp). 
Die Maschinen wurden ohne Bewaffnung ge- 
liefert, einige wurden jedoch später mit ver- 
schiedenen MGs und Raketen bestückt. 14 
HU-1A wurden für simuliertes und reales In- 
strumenten- und Cockpittraining mit Dop- 
pelsteuer ausgerüstet. 

Die Arbeiten für eine größere und lei- 
stungsstärkere Huey-Version begannen 1959. 
Die YHU-IB konnte bereits mit dem T53-L- 
1 1-Triebwerk ausgerüstet werden. Es brachte 
820 kW (1100 shp). Dieser große Leistungs- 
sprung erlaubte auch eine erhebliche größere 
Abflugmasse: 3856 kg statt 2613 kg. Da dies 
allerdings zu Lasten des Rotorsystems ging, 
wurden die Blätter verbreitert und verstärkt. 
Auch die Kabine wurde wieder vergrößert; 
sie bot nun außer dem Piloten acht Passagie- 
ren in einer Drei-Reihen-Sitzanordnung Platz 
oder alternativ: Zweiercrew und sieben be- 
waffneten Soldaten, oder: drei Tragen und 
drei Sitzplätze, oder: 1361 kg Fracht. Damit 


waren die Leistungsmerkmale gegenüber 
der XH-40 nahezu verdoppelt. Der Erstflug 
der HU-IB fand am 27. April 1960 statt, im 
März 1961 begann die Auslieferung der er- 
sten Maschinen. 

An Lastträgern seitlich des Rumpfes konn- 
ten verschiedene Waffen mitgeführt werden, 
darunter zwei 50-mm-Kanonen, oder alterna- 
tiv zwei Behälter mit je 24 Raketen oder vier- 
läufige Maschinengewehre (Kaliber 7 mm) 
plus 40 mm-Granatwerfer. 

Die immense Leistungsverbesserung eb- 
nete auch den Weg für neue taktische Mög- 
lichkeiten des Musters. Armee-General Ha- 
milton Howze, der als Visionär galt, und der 
der erste Direktor der Army Aviation wurde, 
hatte die Idee, für die Infanterie Helikopter 
statt Transportfahrzeuge auf dem Gefechts- 
feld einzusetzen. Ganz neu war Howzes Idee 
nicht, denn bereits 1948 hatten die Marines 
Tests mit Helikoptern an der Küste North Ca- 
rolinas durchgeführt. Zudem hatten sowohl 
die Briten als auch die Franzosen zeitgleich 
den Einsatz von Hubschaubern auf dem Ge- 
fechtsfeld erprobt. 

Nachdem Präsident John F. Kennedy 1961 
in Fort Bragg (North Carolina) eine Huey be- 
sichtigt hatte, und vor dem Hintergrund, dass 
der junge Präsident fasziniert war von un- 
konventioneller Kriegsführung, entschied die 
Armee, General Howzes Idee auszubauen. 
Howze ließ mit Hueys demonstrieren, wie 
einfach es ist, mit einer 100 Mann starken 
Infanterie-Kompanie einen Fluss oder völ- 
lig unwegsames Terrain in kurzer Zeit zu 
überwinden. Die Helikopter wurden in un- 
terschiedlichen klimatischen Bedingungen 
und bei zahlreichen Missionen getestet. Und 
da der kalte Krieg jederzeit zu einem heißen 
Krieg werden konnte, wurde die Huey auch 
für den Transport von Granaten auserkoren. 
Später, als sich auch die US Air Force das 
Potenzial des Musters zunutze machte, or- 
derte sie die UH-IF, mit der Teile von Inter- 
kontinentalraketen befördert werden sollten. 
Aber zuvor wurde die Huey weiter modifi- 


7/12 Klassiker der Luftfahrt 53 


Fotos: Bell Helicopter, KL-Dokumentation (1) 


Bell 204/205/UH-1 


Verwendung: Leichter 
Mehrzweckhubschrauber (ab 1959) 
Besatzung: 1 

Sitzplätze: 5 

Antrieb: Lycoming T53-L-1A 
Turbinentriebwerk 

Leistung: 641 kW/860 shp 


Gesamtlänge: 16,15 m 

Höhe: 3,36 m 

Hauptrotordurchmesser: 13,40 m 
Leermasse: 1719 kg 

max. Startmasse: 2631 kg 
Höchstgeschwindigkeit (VNE): 227 km/h 
Schwebeflughöhe IGE: 4400 m 
Reichweite: 325 km 





Zeichnung: Michele Marsan; Fotos: Bell Helicopter 
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Eine UH-1B, bestückt mit einem 12,7 mm-Maschinengewehr. 
Der Rüstsatz war ebenso geeignet für die größere UH-1D. 


ziert. 1962 wurde der Name im Rahmen der 
Vereinheitlichung von Typenbezeichnungen 
bei den US-Streitkräften erneut geändert: aus 
HU-1 wurde UH-1. Die verbesserte YUH-1D 
(Erstflug 1961) profitierte auch unter Hot- 
and-High-Bedingungen von der Leistung des 
L-11-Triebwerks und einem massiven Rotor 
mit 14,65 m Durchmesser. In der größeren 
Kabine fanden der Pilot und zwölf Soldaten 
Platz. Die gestreckte Version erhielt die zi- 
vile Bezeichnung Bell 205; allein in den er- 
sten zehn Jahren wurden 6000 Einheiten die- 
ser Version gebaut. 

Obgleich Bell auch weiterhin Versionen 
der kleineren Bell 204 entwickelte, wurde 
die Produktion Anfang der 70er Jahre zu- 
gunsten der 205-Familie komplett eingestellt. 
Schließlich wurde die UH-1D ab 1965 der 
Standard-Truppentransporter der US-Streit- 
kräfte und vieler anderer Armeen weltweit. 
Dabei steht das D nicht wie oft irrtümlich an- 
genommen für die in Deutschland in Lizenz 
produzierte und geflogene Version, sondern 
ist die logische alphabetische Fortsetzung der 
Baureihen. 

Basierend auf den Vorgaben des Howze- 
Boards und der I1th Air Assault (Test)Di- 
vision wurde 1965 die Ist Cavalry Divison 
(airmobile), die erste Hubschraubereinheit, 
gegründet. Howzes Theorien wurden umge- 
setzt und die Ergebnisse führten dazu, dass 
die US Army ihre „Gefechtsfeld-Taktik“ 
fundamental umstellte. Die völlig neu Art 
der Kriegsführung wurde schon wenig spä- 
ter Realität: Im Helikopterkrieg in Vietnam. 

Aus allen Bereichen der Army wurde 
Personal für die Helikopter-Division re- 
krutiert, aber nur wenige kannten sich mit 
Hubschraubern aus. Besonders in der An- 
fangszeit mussten andere Divisionen oft mit 
Personal aushelfen. Getestet wurde in der 
Folgezeit nahezu alles: Formationsflug, die 
Nutzung von luftverladener Artillerie, um 
den Feind in der Nähe der Landebereiche 
unter Druck zu setzen, sowie Regeln der 
Kommunikation und Kontrolle im Luft- 
raum über dem Angriffsbereich. Die über- 
raschende Erkenntnis aus allen Übungen 
war, dass die Divison in der Lage war, einen 
Feind in einem großen Gebiet auszumachen, 
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ihn zu finden und dann alle Ressourcen zur 
Feuerkraft der Truppe zusammenzuführen, 
um den Feind zu vernichten. Genau so, wie 
es später im Vietnamkrieg mit der Huey tau- 
sendfach demonstriert wurde. 

Die neue Einheit hatte wenig Zeit, sich 
zu optimieren, denn am 28. Juli 1965 wur- 
de sie nach Vietnam beordert. Aus der klei- 
nen ursprünglichen Test-Division wurde eine 
16000-Mann starke Einheit mit 434 Bell 
UH-1 - die ultimative Reifeprüfung des He- 
likopters im Militäreinsatz fand nun in der 
Realität statt. 


Die Huey wurden zum Star in 
der Kriegsberichterstattung 


Bell konnte inzwischen die 1000. UH-1 
ausliefern. Basierend auf der UH-1D entwi- 
ckelte das Unternehmen auch die zivile Ver- 
sion 205 weiter, verpasste ihr ein stärkeres 
T53-13-Triebwerk mit 1043 kW (1400 shp) 
Leistung und eine erhöhte Außenlastkapa- 
zität von 2268 kg. Pilot und 14 Passagiere 
fasste die Kabine. Das gleiche Triebwerk 
(T55-13B) wurde dann auch für die UH-IH 
verwendet, die ab September 1967 an die 
Army ausgeliefert wurde und als das letz- 
te größere (einmotorige) Huey-Upgrade gilt. 
Der Lasthaken der UH-1H schaffte 1814 kg, 
der vergrößerte Tank (833,8 I) gab ihr eine 
Reichweite von nahezu 460 km (mit Zu- 
satztanks 1094 km). Das Einsatzspektrum 
der Huey war vielschichtig: Truppentrans- 
porter, MEDEVAC-Hubschrauber, Waffen- 
plattform, Kommandozentrale, Service- und 
Unterstützungsleister, Aufklärer. Der Heli- 
kopter verfügte nun über das erforderliche 
Leistungspotenzial für alle erdenklichen 
Missionen unter den harten Umweltbedin- 
gungen Vietnams. 

Die UH-I war das wichtigste Luftfahr- 
zeug der US-Streitkräfte im Vietnamkrieg, 
wahrscheinlich sogar das wichtigste über- 
haupt. Hueys flogen während des gesamten 
Konflikts mehr als 36 Millionen (!) Einsätze 
und wurden zu Stars in der täglichen Kriegs- 
berichterstattung. Zwischen 1969 und 1970 
waren insgesamt 4000 US-Helikopter in 
Südostasien stationiert, 2800 davon hießen 





Die Huey flog in Vietnam 36 Mio. Einsätze. Unter den Verlusten 
waren viele, die auf fehlerhafte Bedienung zurückzuführen sind. 


Huey. Der Einfluss der Bell-Entwicklung 
war immens, nicht nur in Bezug auf neue 
Taktik und Strategien im Gefecht sondern 
auch in Bezug auf die Überlebensrate eines 
Landkriegs. Insgesamt wurden 390 000 US- 
Armeeangehörige von MEDEVAC-Hueys 
befördert, davon waren 120000 direkte Flü- 
ge, um Verwundete aus Kampfgebieten zu 
transportieren. Während sich 1964 nur 250 
Hueys in Vietnam befanden, waren es 1966 
bereits 1600. Ende 1971 verfügte auch die 
südvietnamesische Luftwaffe über rund 500 
UH-1IH. Von insgesamt 2710 UH-1, die die 
USA in Vietnam verlor, waren 2590 Army- 
Hubschrauber. Nach dem Fall von Saigon 
gelangten mehr als 100 Hueys auf dem See- 
weg nach Guam, zahlreiche Maschinen fie- 
len auch an den Feind. 

Übrigens: Die Intervention der USA in 
den Bürgerkrieg zwischen Süd- und Nord- 
vietnam (ab1957) begann am 2. März 1965. 
Nach dem Abzug der amerikanischen Trup- 
pen 1975 wurden drei Millionen Tote gezählt, 
58000 US-Soldaten gehörten zu den Opfern, 
zudem gab es 1,5 Millionen Verwundete und 
unzählige nachhaltig Geschädigte. Ihr Ziel — 
die Stabilisierung Vietnams -— haben die USA 
nie erreicht. Der Helikopter hat zwar das Ge- 
fechtsfeld verändert, aber den Sieg Nordviet- 
nams hat er letztlich doch nicht verhindern 
können. 1975 wurde Südvietnam vom kom- 
munistischen Norden erobert. 

So unrühmlich der Vietnamkrieg für die 
USA auch war, den Streitkräften brachte 
er die Erkenntnis, dass der Hubschrauber 
ein elementarer Bestandteil der modernen 
Kriegsführung sein würde. Mit der UH-1 
schuf Bell die Basis für eine überaus erfolg- 
reiche Helikopterfamilie, mit der das texa- 
nische Unternehmen über nahezu fünf Jahr- 
zehnte den Markt dominierte. Die Huey fliegt 
bis heute weltweit im militärischen wie im 
zivilen Dienst und gilt nach wie vor als ei- 
ner der robustesten Mehrzweckhubschrau- 
ber, die je entwickelt wurden. 

Renate Strecker 


Mehr über die UH-1 „Huey“ und ihre Rolle 


in der Bundeswehr lesen Sie in der nächsten 
Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 
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Das Einsteigen der Passagiere 
wurde mit Hilfe einer fahrbaren 
Treppe erleichtert, welche das 
Bodenpersonal bereit hielt. 









Jeder Flug endete mit einer Auswertung, hier an der CCCP-2142 auf 
dem Flugplatz Orlowsk im Jahre 1938. Die Abzeichen auf der Jacke des 
Mannes in der Mitte kennzeichnen ihn als erfahrenen Piloten. 
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Sowijetisches Flugzeug mit französischen Wurzeln 


DJT-glstet-1T-JoiK-WIel Te 


Erst wurde sie als SIG-1 bezeichnet, dann als PS-89. Die Namen ihrer Konstruk- 
teure durften nicht genannt werden, denn sie waren Ausländer. Es konnte in 
den 1930er Jahren einfach nicht sein, dass Fremde bessere Flugzeuge bauten 
als „die Eigenen". Offiziell war das also ein rein sowjetisches Flugzeug, das 
dennoch stets mit dem Makel der Ausländer behaftet war. 
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Fotos: Archiv des Autors 

















(Zivilluftflotte, Moskauer Abteilung, 
1938) 


Antrieb: ein 16-Zylinder-Reihenmotor 
M-17 mit je 505 KW Startleistung 
Verwendung: Passagierflugzeug 
Spannweite: 23,11 m 

Länge: 16,24 m 

Höhe: 5,1 m 

Flügelfläche: 72,0 m? 

Leermasse: 5000 kg 

Startmasse: 7200 kg 

Nutzlast: 1160 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: 285 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 245 km/h 
Minimalgeschwindigkeit: 115 km/h [4 
Gipfelhöhe: 4250 m £ 



















Zeichnung: Andrej Jurgenson; Fotos: Archiv Maslow 
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it der Entstehung dieses eleganten 
Verkehrsflugzeuges hat es seine 
ganz besondere Bewandtnis. Ende 
der 1920er Jahre arbeiteten in der Sowjet- 
union eine ganze Reihe ausländischer Spe- 
zialisten, die entweder als Kommunisten in 
ihren Heimatländern verfolgt wurden oder 
aber nicht an den dortigen Vorbereitungen 
des sich abzeichnenden Krieges teilnehmen 
wollten. Sie waren nach dem Motto der 
Komintern „Die internationale Arbeiter- 
klasse hat nur ein Vaterland, und das ist die 
Sowjetunion!“ dorthin gegangen, um ihre 
Kenntnisse und Fähigkeiten dem sozialis- 
tischen System anzubieten. 

Zu ihnen gehörte auch der französische 
Flugzeugkonstrukteur Paul Eme Richard, 
der 1928 am Projekt eines Wasserflug- 
zeuges arbeitete. Als er in die UdSSR reis- 
te, entzog man ihm in seiner Heimat das 
Recht zum Tragen des Ordens der Ehren- 
legion und seine Professur an der Sorbonne, 
womit alle Türen für eine eventuelle Rück- 
kehr verschlossen waren. Gemeinsam mit 
zehn Mitarbeitern stellte er daraufhin sein 
Wissen der Sowjetregierung zur Verfügung. 
Nach und nach kehrten aber einige wieder 
nach Hause zurück, so dass sie im Oktober 
1928 nur noch zu dritt waren. 

In den nächsten drei Jahren arbeitete die- 
se kleine Gruppe an einem zweimotorigen 
Torpedoträger für die Hochseeflotte unter 
der Bezeichnung TOM-1. Die Führung der 
Luftstreitkräfte bevorzugte jedoch für die- 
se Rolle eine Ableitung des Bombers TB-1, 
weshalb Ende 1931 auch Richard die 
UdSSR wieder verließ. 

Somit blieb von den Franzosen nur noch 
Henri Ljavil zurück, der schnell Russisch 
lernte und sich mit der sowjetischen gesell- 
schaftlichen Realität arrangierte. Er fand 
Arbeit im sogenannten „Büro für neue Kon- 
struktionen“ (BNK), das seine Räumlich- 
keiten auf dem Gelände des Flugzeugwerkes 
Nr. 39 hatte. Dort arbeitete er am Entwurf 
des zweisitzigen Jägers DI-4 mit, der im 
Sommer 1952 in die Flugerprobung ging. 
1955 wechselte er zum Forschungsinstitut 
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der Zivilen Luftflotte, wo er den Auftrag er- 
hielt, ein zweimotoriges Passagierflugzeug 
zu entwerfen. Da besuchte im September 
1955 eine französische Luftfahrtdelegation 
die UdSSR, und als Transportmittel diente 
ihnen eine zwölfsitzige Dewoitine D.332 
(siehe auch FLUG REVUE 10/2012). Diese 
wurde auch dem Volkskommissar für Innere 
Angelegenheiten Maxim Litwinow und dem 
Chef der Luftstreitkräfte Jannis Alksnis vor- 
geführt, und bald darauf tauchte die Forde- 
rung auf, auch in der Sowjetunion ein solch 
schnelles Flugzeug zu schaffen. 


zweiklassenflugzeug in der 
„Klassenlosen Gesellschaft“ 


Einer der ersten, der dafür bereits im De- 
zember 1933 ein Projekt vorlegte, war An- 
drej Tupolew vom Konstruktionsbüro des 
ZAGI. Unter der Bezeichnung ANT-35 wur- 
de seine Maschine in den Perspektivplan 
für die nächsten drei Jahre aufgenommen. 
Auch Henri Ljavil vom Forschungsinstitut 
der Luftflotte reichte einen Entwurf ein, der 
im Reparaturwerk Nr. 89 realisiert werden 
sollte, das nach dem Tode seines Direktors 
Golzman dessen Namen erhielt (Sawod 
imeni Golzmana — Werk namens Golzman). 
Dementsprechend erhielt das Projekt die Be- 
zeichnung SIG-1. 

Der Ganzmetalleindecker sollte von zwei 
Motoren M-17 angetrieben werden und mit 
einer Besatzung von nur zwei Piloten sowie 
zwölf Passagieren fliegen. Vier davon saßen 
in einer komfortablen Kabine, die man heu- 
te wohl als Business Class bezeichnen wür- 
de, während die übrigen acht etwas weni- 
ger Bequemlichkeit hatten. Der M-17 war 
die sowjetische Lizenzversion des deut- 
schen 16-Zylinder-Reihenmotors BMW VI, 
mit dem unter anderem auch die berühmten 
Flugboote Dornier Wal ausgerüstet waren. 

Die Tragflächen sollten das Profil Clark 
J-15 erhalten, und im Flügelkasten waren 
Kraftstofftanks für insgesamt 1890 Liter 
vorgesehen. Insgesamt gab es sechs Flächen- 
tanks und einen siebten mit 56 Litern Inhalt, 
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Der erste Prototyp der 
SIG-1 hatte noch End- 
Scheiben am Höhenleit- 
SZ werk. Das oben abgebil- 


a 3 


dete Abzeichen bekamen 
Flugkilometern verliehen. 


als Notfallreserve im Rumpf. Das Fahrwerk 
war nach dem Vorbild der D.332 mit „Hosen- 
beinen“ aerodynamisch verkleidet. 

In der Schlussetappe übernahm A. Kuljew 
die Arbeiten an dem Flugzeug, weil Ljavil 
inzwischen die Luftfahrtindustrie verlassen 
hatte. Die Gründe dafür sind nicht bekannt; 
jedenfalls arbeitete er 1959 als Korrespon- 
dent einer französischen Zeitung in Moskau. 
Die erste SIG-1 verließ im Herbst 1955 die 
Werkhallen und begann am 29. November 
mit der Flugerprobung. Gleich der erste 
Flug endete allerdings in einer Katastrophe, 
bei der auch Kuljew ums Leben kam. Nun 
wurde P. Ebersin die Leitung der Arbeiten 
übertragen, und die nunmehr als PS-89 be- 
zeichnete Maschine absolvierte vom 17. Fe- 
bruar bis zum 13. März 1937 die Erprobung. 

Obwohl diese nicht ganz die geforderten 
Leistungen erbrachte, stufte man die Ma- 
schine als bedingt einsatzfähig ein, wenn sie 
nur bei Tag und guten Wetterbedingungen 
betrieben würde. Dementsprechend bestell- 
te die Moskauer Abteilung der Zivilluftflot- 
te Anfang 1958 fünf Exemplare des Flug- 
zeugs für Inlandslinien, während die ersten 
beiden (URSS-M128 und URSS-M 130)für 
Flüge ins Ausland genutzt wurden. 

Im Winterkrieg 1959/40 mit Finnland 
wurden die Flugzeuge kurzzeitig für Trans- 
portaufgaben requiriert, um dann wieder 
in den zivilen Luftverkehr zurückzukeh- 
ren. Dabei passierten hin und wieder auch 
kuriose Dinge, wie die Verwechslung zwei- 
er Flüge von Moskau nach Charkow bezie- 
hungsweise Swerdlowsk, weil der Dienstha- 
bende am Startflughafen die Nummern der 
Flugzeuge (L2140 und L2142) verwechselt 
hatte. Ansonsten jedoch blieben der PS- 
89 trotz guter Beurteilungen weitere Neu- 
bauten verwehrt, weil inzwischen die Serien- 
produktion der Lizenzausgabe der Douglas 
DC-3 angelaufen war. Mit Beginn des Zwei- 
ten Weltkriegs übernahmen die Luftstreit- 
kräfte vier Maschinen; drei blieben bei der 
Luftflotte, wo sich ihre weiteren Spuren ver- 
loren. 

Michail Maslow/MG 
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er ee Die Ryan PT-22 ist ein sehr seltenes Flug- 
nn... zeug mit unverwechselbarer Optik. In dem 
En Ei re Oldtimer-Eldorado Aachen-Merzbrück wird 
der ehemalige USAAF-Jagdtrainer aus dem 
en Jahr 1942 nach seiner Grundüberholung 
wieder viel geflogen. 





Die PT-22 ist eine Rarität, in 
Europa fliegen nur wenige. 
Trotz ihres Seltenheits- 
werts wird die „411“ für 
Rundflüge angeboten. 

Foto: Uwe Glaser/Vintageaviation.de 
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PT-22 Recruit 


Das Fahrwerk ist breit und robust, es steckt auch 
härtere Landungen klaglos weg. Im Gegensatz zur 
Zivilversion hat die PT-22 keine Radverkleidungen. 


in Tag im Mai 2008 bedeutete einen 

tiefen Einschnitt im Leben der Ryan 

PT-22. Das exzellent restaurierte, fast 
70 Jahre alte ehemalige Trainingsflugzeug 
war in Norddeutschland unterwegs zu einer 
Flugschau in Kiel-Holtenau, als Motoraus- 
setzer eine Notlandung unvermeidlich mach- 
ten. Am Steuer saß der damalige Besitzer 
Michael Pohl, der bei der Notlandung, an- 
ders als das Flugzeug, unverletzt blieb. 

2006 hatte er, eigentlich auf der Suche 
nach einer Boeing Stearman, die Rarität bei 
einem älteren Herrn in den USA entdeckt 
und im Auftrag einer Stiftung in einem Con- 
tainer nach Aachen-Merzbrück geholt. Dort 
wurde sie, mit tatkräftiger Unterstützung 
der Aachener Oldtimerfreunde, zusammen- 
gebaut, fachkundig restauriert und eingeflo- 
gen. Kenner der Szene wissen, dass auf dem 
Platz nicht nur die „Banana Republic Air- 
force“ mit ihren hochkarätigen Flugzeug- 
klassikern beheimatet ist, sondern auch aus- 
gewiesene Experten auf allen Gebieten der 
Flugzeugrestauration tätig sind. 

Nach seinem Erstflug auf europäischem 
Boden wurde der offene Zweisitzer viel ge- 
flogen und war immer wieder auf Flugschau- 
en zu sehen. 
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Die publikumswirksamen Auftritte hatten 
nach der Notlandung zunächst einmal ein 
Ende, denn eine Grundüberholung war an- 
gesagt. Dass dieses Ausnahmeflugzeug nicht 
wieder fliegen sollte, mochte sich niemand 
vorstellen. 


Ein Jahr Restaurieren 
nach Feierabend 


Anfang 2010 übernahmen dann Christoph 
Kappenstein und Michael Sachse, die heu- 
tigen Besitzer, das in die Aachener Oldti- 
merhalle zurückgekehrte Projekt. Ein Jahr 
arbeiteten die beiden nach Feierabend da- 
ran, den originalgetreuen, perfekten Restau- 
rationszustand des Jahres 2006 wiederher- 
zustellen — mit kleinen Änderungen. So ist 
die Motorverkleidung nicht mehr komplett 
gelb, sondern wie der Rumpf Alu-naturbela- 
ssen. Das Gelb der Flächen und Seitenflos- 
se ist zudem etwas dunkler. Geblieben sind 
charakteristische Details wie zum Beispiel 
die Schrauben, mit denen die Tragflächenbe- 
spannung auf den Aluminiumrippen fixiert 
ist, oder die abgeflachten Spanndrähte, die 
mittlerweile nur noch von einer einzigen Fir- 
ma in Schottland hergestellt werden, und der 
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Simpel, aber sicher: Der Treibstofffüll- 
stand wird am Schauglas abgelesen. 
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Das Cockpit ist rustikal ausgestattet, 
Strom gibt es nur für das Funkgerät. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





"ie 


* 
4 © 
7 


Klassiker der Luftfahift 63 % 





Vertrauen in die alte 
Technik: Christoph 
Kappenstein ist 

viel mit der Ryan 
unterwegs. 


Die PT-22 war 

ideal für die 
Schulung künftiger 
Jagdpiloten. Ihre 
Flugeigenschaften 
kamen denen 
eines Jägers schon 
recht nahe. 





Ar 





PT-22 Recruit 


Der Motor ist ein Kinner- 
Sternmotor mit fünf 
Zylindern. Er verbraucht 
etwa 35 | pro Stunde und 
verträgt auch Mogas. 


Fahlin-Holzpropeller. Ein US-Prüfer hat die 
Arbeiten begleitet und schließlich abgenom- 
men, denn die Ryan ist US-registriert. 

Im April 2011 war die Zeit gekommen für 
den ersten Ausflug nach den langen Mona- 
ten in der Halle, die Zahl 411 an der po- 
lierten Flanke erinnert daran. 


Einsatz in der militärischen 
Anfangsschulung 


Das „PT“ in der Typenbezeichnung gibt ei- 
nen ersten Hinweis auf die Verwendung des 
offenen Zweisitzers: Er diente als „Prima- 
ry Trainer“, als militärisches Anfangsschul- 
flugzeug. Das PT-Modell gehört zur Fami- 
lie der ST-Flugzeuge der 1954 gegründe- 
ten Ryan Aeronautical Company mit Sitz in 
San Diego in Kalifornien. Der Namensgeber 
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und Konstrukteur, Tubal Claude Ryan, war 
ein sehr umtriebiger Unternehmer, der sich 
bereits 1927 mit dem Bau der „Spirit of St. 
Louis“ seinen Platz in der Geschichte gesi- 
chert hatte. 

Das Modell PT war — dank des Auftrags 
der US-Streitkräfte - innerhalb der ST-Reihe 
das am häufigsten gebaute. 

Für das US-Militär bedeutete die Einfüh- 
rung der Ryan einen Bruch mit der Tradition, 
denn bis dahin waren in der Ausbildung nur 
Doppeldecker verwendet worden. 

Das US-Militär hatte 1959 zunächst das 
STA-Modell („Sport Trainer“/Version A) ge- 
testet und dann 15 Exemplare bestellt und 
als YPT-16 bezeichnet. Es folgte eine weitere 
Bestellung über 30 Flugzeuge, die mit der 
Bezeichnung PT-20 in Dienst gestellt wur- 
den. 1941 machte das U.S. Army Air Corps 









Die Details verraten die solide 
Bauweise der PT-22 - geschaffen 
für den harten Schulungsalltag 
beim U.S. Army Air Corps. 
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Hersteller: Ryan Aeronautical 
Company, San Diego, USA 

Verwendung: Schulflugzeug 
Triebwerk: 1 x Kinner R-540-1 


Leistung: 160 PS (120 kW) 
Besatzung: 2 
Spannweite: 9,17 m 
Länge: 6,90 m 





Höhe: 2,18 m 
Flügelfläche: 12,5 m? 
Leermasse: 595 kg 
Startmasse: 845 Kg 
Treibstoff: 225 | (162 kg) 
Höchstgeschw.: 200 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 4700 m 
Reichweite: 375 km 


Fotos: Uwe Glaser/Vintageaviation.de 
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Schön wie ein antikes Musikinstru- 
ment: die Venturidüse für den 
Wendezeiger. Das Polieren der 
naturbelassenen Oberflächen ist 
eine zeitintensive Angelegenheit. 
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PT-22 Recruit 








Die Ryan PT-22 war einer der 
ersten Eindecker in der Anfangs- 


schulung des U.S. Army Air Corps. 


Fotos: Uwe Glaser/Vintageaviation.de 


einen Bedarf für einen stärkeren Motor gel- 
tend. Ryan ersetzte den Reihenmotor durch 
einen Kinner-Sternmotor. Das Ergebnis war 
so überzeugend, dass zahlreiche PT-16 und 
PT-20 umgerüstet wurden und künftig als 
PT-16A und PT-20A geflogen wurden. 

Nach dem Kriegseintritt der USA stieg der 
Bedarf für Trainingsflugzeuge sprunghaft an, 
und das US-Militär gab eine Großbestellung 
für die nochmals verbesserte Version PT-22 
mit dem zuverlässigeren Kinner-Sternmotor 
auf. Auch die U.S. Navy hatte Interesse an 


Dank der Scheiben und der 
tiefen Sitzposition sitzt man 
erstaunlich windgeschützt. 





dem Trainer und führte ihn als NR-3 ein. Bis 
1944 blieb er dort im Dienst. 

Von der Version PT-22 wurden 1048 Ex- 
emplare gebaut, das Modell wurde damit 
zu dem populärsten innerhalb der ST-Rei- 
he. Die Reihe insgesamt brachte es auf 1568 
Flugzeuge. 

Die Militärversion unterschied sich sicht- 
lich von der zivilen Ausführung. So hatte sie 
ein breiteres Cockpit, um das Tragen eines 
Fallschirms zu erlauben. Das Fahrwerk wur- 
de überarbeitet, die Radschuhe entfielen da- 
nach. Die vordere Cockpitscheibe erhielt 
eine massive Strebe, um die Insassen bei 
einem Überschlag zu schützen. 

Für die Ausbildung künftiger Jagdpiloten 
war die PT-22, die den Beinamen „Recruit“ 
trägt, gut geeignet, weil sie eine Reihe von 
Eigenschaften besaß, die denen eines Jagd- 
flugzeugs nahe kamen. Dazu zählen zum 
Beispiel die hohe Flächenbelastung und das 
nach schneller Reaktion verlangende Trudel- 
verhalten. Manche sagen, die PT-22 sei in ih- 
rem Verhalten einer AT-6 weitaus ähnlicher 
als den typischen Trainingsflugzeugen jener 
Epoche wie der Piper Cub oder der Boeing 
Stearman. Der Kinner-Motor gilt außerdem 
als hinreichend zuverlässig und bescheiden 
im Treibstoffverbrauch. 


Eigenartig asymmetrisches 
Motorgeräusch 


Ein Charakteristikum der PT-22 ist das 
asymmetrische Motorgeräusch, das sich zu- 
dem nach chronischen Aussetzern anhört. 

Die Erklärung dafür ist einfach: Die Zy- 
linder auf der rechten Seite haben kurze 
Austrittsrohre, während die zwei linken zu- 
nächst in einen Sammler münden, bevor 
es in einem gemeinsamen Rohr weitergeht. 
Auch der Pilot hört es so, wenn er sich mal 
zu dieser, mal zu jener Seite aus dem offenen 
Cockpit neigt. 

Der Kinner-Motor, ein luftgekühlter Fünf- 
zylinder-Sternmotor mit 8850 Kubikcenti- 
meter Hubraum und 160 PS, wurde in den 
1950er Jahren für leichte Sportflugzeuge ent- 
wickelt. Er wurde unter anderem auch in der 
Timm N2T Tutor und der Meyers OTW ein- 
gebaut. In der PT-22 sind die Versionen R-56 
und R-55 zu finden, die sich vor allem in der 
Schmierung der Kipphebel unterscheiden. 

Christoph Kappenstein und Michael 
Sachse verstehen die Ryan trotz ihres Sel- 
tenheitswerts als ein Flugzeug, das in die 
Luft gehört. Daher wird es regelmäßig ge- 
flogen, Besuche bei Flugschauen sind in die- 
sem Jahr geplant. In den Genuss des offe- 
nen Fliegens in diesem unverwechselbaren 
Flugzeugklassiker kann jedermann kom- 
men: Die beiden bieten Rundflüge ab Aa- 
chen an - auf der Internetseite der „Bana- 
na Republic Airforce* und ganz modern 
bei Facebook. 

Martin Schulz 
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FLUG REVUE 


ILA-EXTRA 
mit allen Infos 
zur Messe 





Besuchen 
Sie uns: 


Halle 2, 
Stand 2411 





Dieses sowie viele weitere spannende Themen 
aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands großem 
Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 





) 
Rücksturz zur Erde 
mit 12000 km/h 


www.flugrevue.de 





— Bessere Informationen 
durch weniger Information 


awralularlilelzil 


Täglich informiert mit www.flugrevue.de 


Fotos: Chanal, Kugel, Pillaut, Salmon 


Einsatz der französischen Heeresflieger 


ALAT in Nordafrika 





Schon seit dem Zweiten Weltkrieg war das französische Heer mit Flug- 
zeugen in Nordafrika präsent. Im Tiefflug klärten die kleinen Maschinen 
zunächst Ziele für die Artillerie auf. Mit dem Algerienkrieg wurde der 
Einsatz ab November 1954 ausgeweitet, und Hubschrauber kamen hinzu. 
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Die Piper L-4 gehörte ab September 1943 
zur Anfangsausstattung des franzö- 
sischen Heeres. Hier, etwa 1948, fliegt eine 
L-4H der GAOA 3 (Groupement d’Aviation 
d’Observation d’Artillerie) aus Setif für die 


 Artilleriebeobachtung mit Pilot und 


Beobachter. 


Die GAOA 4 war in Fes stationiert und 


' hatte von 1948 bis 1953 die MS.500 Criquet 


im Dienst. Diese Ausführung des Fieseler 
Storch wurde bei Morane-Saulnier in 
Lizenz gebaut und konnte auch eine 
Krankentrage mitführen. 
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Die L-18C Super Cub löste 
mit einem etwas leistungs- 
stärkeren Motor die L-4 
und auch die Criquet ab. 
Die Lieferungen begannen 
1952, und bis 1956 waren 
fast alle GAOA damit 
ausgerüstet, wie hier 

die in Tunis El-Aouina 
stationierte GAOA 5. 





Ab Oktober 1954 führten die französischen Heeresflieger (nun offiziell als ALAT - Aviation L&gere de l’Armee de Terre - bezeichnet) 
ihr erstes Hubschraubermuster ein. Die Agusta-Bell 47G-2 wurde vor allem für Rettungsflüge verwendet, wobei einzelne Maschinen 
im gesamten Kampfgebiet stationiert waren. 
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Galerie 








Der Sechssitzer MH 1521 Broussard von 
Max Holste kam im März 1957 nach 
Algerien, wo er für Verbindungsflüge, 
leichte Frachttransporte und als flie- 
gender Kommandostand verwendet 
wurde. Auch für Rettungsflüge kam die 
Broussard zum Einsatz. Sie blieb bis Ende 
1964 bei der Groupement Helicoptere 2 
vor Ort. 


Für Munitionstransport, die Verbringung 
von Spezialkommandos und Rettungs- 
einsätze hatte die ALAT ab Mai 1955 die 
Sikorsky S-55 (hier die Version H-19) im 
Dienst. Sie konnte im günstigsten Fall 
800 kg tragen. 








Die bei SNCAN als Nachfolger der 
Super Cub konstruierte NC 856A 
Norvigie wurde im Frühjahr 1955 in 
Nordafrika eingeführt. Der Dreisitzer 
erwies sich aber schnell als zu schwer 
und leistungsschwach. Insbesondere 
mangelte es an der Flugdauer, so dass 
die Maschinen nur noch für zweitran- 
gige Aufgaben herangezogen wurden. 


Fotos: Sammlung Crosnier (2), Cortes (2), Didion, Puy-Montbrun 
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Für schwere Transportaufgaben erhielt 
die ALAT ab Juni 1956 diie Vertol H-21C. Mit 
ihr konnten normalerweise ein Dutzend 
voll ausgerüstete Kommandosoldaten 
befördert werden. Auch die Versorgung 
von schwer erreichbaren Außenposten 
gehörte zu den Aufgaben der „Banane“. 
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Mit der turbinengetriebenen SE.3130 Alouette Il erhielt die ALAT in Algerien ab April 1957 einen sehr leistungsstarken Helikopter, der 
unter anderem als fliegende Kommandozentrale benutzt wurde. An seitlichen Auslegern konnten vier drahtgelenkte SS.11-Raketen 
mitgeführt werden. 
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Fotos: ALAT, Bail. sammlung Crosnier (2), Crespin, d’Amoudy 





Auch die weiterent- 
wickelte Piper L-21B/BM 
Super Cub mit dem 
stärkeren Lycoming-O-290- 
oder 0O-320-Motor (maxi- 
mal 150 PS) wurde von der 
ALAT geflogen. Hier ist 
eine Maschine der 9ieme DI 
im Frontabschnitt 
Orl&ansville zu sehen. 








Eine französische Eigenentwicklung für 
Aufklärungsaufgaben war die Nord 3400, 
die ab Mai 1960 nach Algerien geliefert 
wurde. Sie war mit einem 260 PS starken 
Potez-Motor ausgerüstet und konnte 
leichte Raketen zur Zielmarkierung tragen. 
Das Bild zeigt eine Maschine des Peloton 
2ieme PA ZES über der Sahara bei Ouargla. 


altidelgkTel tu leider 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 


in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Die Cessna L-19E Bird Dog hatten die Franzosen bereits in Indochina als Beobach- 
tungsflugzeug genutzt. Der Ganzmetall-Hochdecker kam dann ab Juli 1957 auch in 
Algerien zum Einsatz. Unter den Tragflächen ließen sich kleine Rauchraketen zur 
Zielmarkierung aufhängen. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Mit ihrem Blattspitzenantrieb war die Djinn eine 
besondere Konstruktion. Ihre Leistungen ließen 
allerdings etwas zu wünschen übrig. Deshalb 
wurde der Helikopter ab Dezember 1957 vorwie- 
gend im Raum Oran (Westalgerien) verwendet, wo 
die Kampfgebiete nicht so hoch lagen. 
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Zu den größeren Basen der Franzosen 
gehörte der im Landesinneren von 
Algerien nahe Setif gelegen Flugplatz 
Ain Arnat. Hier war unter anderem die 
GALAT 101 stationiert, die die Einsätze im 
Sektor Constantine leitete. 








Die Navigation in schwierigem 
Terrain musste in den 1950er 
Jahren noch „von Hand“ erledigt 
werden. Das Briefing der Crews 
fand oft in behelfsmäßigen 
Zeltunterkünften statt. 
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Brooklands 









Brooklands Museum 


Luftfahrtgeschichte 
an historischem Ort 


England ist an historischen Luftfahrtstätten reich gesegnet. 
Darunter ist das 30 km westlich von London gelegene 
Brooklands Museum bei Weybridge ein ganz besonderer Ort 
mit einem geradezu morbiden Charme. 


An dem in Brooklands ausgestellten Wellington-Bomber der RAF läßt sich 
sehr schön dessen geodätische Bauweise studieren. Das Flugzeug hatte 45 Jahre 
lang im sauerstoffarmen Wasser des schottischen Loch Ness gelegen. 


Fotos: Schmoll 
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a *. MORE — u ET Ze deshalb historischen Automobilen 
<= : (oben). An einigen der ehemaligen 
Vickers-Gebäude hat der Zahn der 
Zeit doch schon etwas genagt (links). 
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Brooklands 


Fotos: Schmoll 
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Die ausgestellte Avro 504 ist ein Nachbau. Zwei Flugzeuge dieses 
Typs griffen 1914 die Zeppelin-Werke in Friedrichshafen an. Alcock und Brown vor 93 Jahren erstmals über den Atlantik. 


Museumsinfo 


Adresse: 

Brooklands Museum 
Brooklands Road, Weybridge 
Surrey KT13 OQN, 

Internet: 
www.brooklandsmuseum.com 


Öffnungszeiten: 
im Sommer von 10 Uhr bis 17 Uhr 
im Winter von 10 Uhr bis 16 Uhr. 


Eintritt: 

Erwachsene 10 GBP, Senioren/ 
Studenten 9 GBP. Kinder von 
fünf bis 16 Jahren 5,50 GBP 
Kinder unter fünf Jahren frei. 


Fotomöglichkeit: 
Fotografieren ist erlaubt 


Flugzeuge (Auswahl): 

Avro 504 G-AACA, Avro Lancaster 
MkX KB976 (Vorderrumpf), BAC/ 
Aerospatiale Concorde G-BBDG, 
BAC One-Eleven, Bleriot XI G-LOTI, 
Hawker Fury I K5673, Hawker 
Hurricane Ila 22389, Hawker 
Hunter Mk.51 E-421, Hawker 
P.1127 XP984, Roe 1 Biplane, RAF 
SE.5A F5475, Sopwith Camel 
B7270, Supermarine Swift WK198 
(Rumpf), Vickers Vimy NX71MY, 
Vickers Wellington N2980, 
Vickers Viking G-AGRU, Vickers 
Viscount G-APIM, Vickers VC-10 
G-ASIX. 
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Nachbau der Vickers Vimy: Mit dem Original flogen die Piloten 
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Der Schwerpunkt der Ausstellung liegt auf Vickers-Flugzeugen. 
Darunter befindet sich auch eine seltene Vickers Varsity (oben). 
Zu den Exponaten zur frühen Militärluftfahrt gehört eine 
Sopwith Camel (oben rechts). Die BAC/A&rospatiale Concorde 


(unten) ist eines der Prunkstücke des Museums. In Brooklands 
wurden Komponenten für sie gefertigt. ef 
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ie Geschichte von Brooklands be- 

gann 1907 mit dem Bau der ersten 

Autorennstrecke Großbritanniens 
bei Weybridge in der Grafschaft Surrey. Im 
gleichen Jahr unternahm ein gewisser Alliot 
Verdon Roe hier seine ersten Flugversuche — 
und gründete später mit seinem Bruder die 
weltberühmten Avro Flugzeugwerke. Der 
mit Abstand wichtigste ansässige Flugzeug- 
bauer in der langjährigen Geschichte von 
Brooklands jedoch war Vickers. Zwischen 
1915 und 1987 verließen tausende Flug- 
zeuge die dortigen Produktionshallen. Da- 
runter so berühmte Muster wie die Vickers 
Vimy, der strategische Bomber Vickers Va- 
liant und der Airliner Vickers VC-10. Aber 
auch Hawker produzierte hier während des 
Zweiten Weltkriegs die berühmte Hurricane. 


Noch heute zeugen in Brooklands nicht nur 
die zahlreichen ausgestellten Flugzeuge und 
Autos von der Tradition des Ortes. Es sind 
auch noch einige historische Gebäude sowie 
Teile der berühmten Rennstrecke von Brook- 
lands erhalten geblieben, die den Besucher 
in die Historie des Platzes eintauchen lassen. 
Zwar existiert der Flugplatz seit einigen Jah- 
ren nicht mehr, aber während des Sommers 
finden zahlreiche Veranstaltungen statt. 

Die meisten Flugzeuge des Museums sind 
im „Wellington-Hangar“ untergebracht. Der 
Name ist Programm, wurde hier doch ne- 
ben zahlreichen anderen Mustern der be- 
rühmte Bomber Vickers Wellington gebaut. 
Das Exemplar des Museums lief im Herbst 
1939 vom Band und stürzte am Silvester- 
abend 1940 während eines Übungsfluges 








in den schottischen See Loch Ness. Mehr 
oder weniger zufällig entdeckten amerika- 
nische „Nessie“-Forscher 1976 den versun- 
kenen Bomber. Die Bergung der Wellington 
erfolgte jedoch erst neun Jahre später im 
Sommer 1985. Die 45 Jahre im sauerstoff- 
armen Wasser des Sees hatten der Substanz 
des Bombers kaum geschadet. Heute prä- 
sentiert ihn das Museum an seinem Entste- 
hungsort wieder in gutem Zustand. 

In der Nachbarschaft der Wellington 
parkt der 1994 entstandene Nachbau der 
berühmten Vickers Vimy. Neben Flügen 
nach Australien und Südafrika erlangte der 
beeindruckende Doppeldecker 2005 durch 
die Atlantiküberquerung mit den Piloten 
Mark Rebholz und Steve Fossett Berühmt- 
heit. Im Jahr 2006 wurde er dem Museum 
gestiftet und landete nach zahlreichen wei- 
teren Flügen bei Airshows am 15. Novem- 
ber 2009 letztmals in Brooklands. 

Ein guter Teil der Ausstellung widmet sich 
Flugzeugen aus den Anfangsjahren der Luft- 
fahrt. Neben einem Nachbau von A. V. Roes 
erstem Doppeldecker befinden sich Nach- 
bauten, zum Beispiel von der Bleriot XI, San- 
tos-Dumont Demoiselle und von frühen Jagd- 
flugzeugen wie der RAF SE-5A und der Sop- 
with Camel in der Sammlung. 


Flugzeuge von den Anfängen 
der Luftfahrt bis in die 70ern 


Unmittelbar neben dem fotogenen Club- 
haus aus dem Jahr 1907 steht eine dagegen 
unansehnliche Blechhalle aus den 1940er 
Jahren. Darin befinden sich neben einer um- 
fangreichen Sammlung historischer Trieb- 
werke auch eine große Drucktestkammer 
und ein Überschallwindkanal der Vickers 
Flugzeugwerke. Im weitläufigen Freigelän- 
de präsentiert das Museum zahlreiche histo- 
rische Verkehrsflugzeuge. Der Schwerpunkt 
liegt dabei selbstverständlich auf Vickers- 
Typen. Mit Viking, Varsity, Viscount, Van- 
guard und VC-10 sind sämtliche wichtigen 
zivilen Muster des Flugzeugbauers vertreten. 
Der Star der Verkehrsflugzeugsammlung ist 
jedoch zweifelsohne die BAC/Aerospatiale 
Concorde aus dem Jahr 1974. Zwar wurde 
das weltberühmte Überschallverkehrsflug- 
zeug nicht in Brooklands montiert, doch in 
den hiesigen Produktionshallen entstanden 
etwa 30 Prozent der Baugruppen. 

Insgesamt zeigt das Brooklands Museum 
etwa 35 historische Flugzeuge und zahl- 
reiche weitere Objekte aus der Luftfahrt. 
Nicht wenige davon wurden an diesem für 
die britische Luftfahrt so wichtigen Ort pro- 
duziert. Nach dem Ausflug in die Geschich- 
te der Luftfahrt, wartet noch ein weiteres 
Highlight auf die Besucher. Die Automobil- 
abteilung, die die Rennsportgeschichte von 
Brooklands aufleben lässt, ist ganz sicher 
ebenfalls einen Besuch wert. 

Stefan Schmoll 
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NEERILGI 


der Luftfahrt 


Anzeigen-Disposition D 0228/9565-115 SAN EIBagellrA@lsnleiKelgelg-—iT-Rel- 








USA-Reise mit Edwards Air Force Base uvm. 
San Diego, USA 06.10.-16.10.12 


11 Tage schon ab: € 2. 799 


Größte Luftfahrtveranstaltung Asiens 
HONgKOoNg, China 13.11.-19.11.12 


7 Tage schon ab: € 2.299 


10. Airshow-Jubiläum ur, mit Dubai 
Al Ain, VAE 27.11.-03.12.12 
F Tage schon ab: € 2.099 


(Anderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere 
aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


emandt )y _ — Rn —_ 
OS) 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 


Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Wolfgang Jendsch 


Feuerlöschflugzeuge 


Löschen aus der Luft 





128 Seiten, 116 Bilder, 
Format 140 x 205 mm 
ISBN 978-3-613-03180-7 € 9,95 


» Typisch Mann« 


www.motorbuch-verlag.de 
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Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten # 


Pilotenmagazine weltweit. 






"aerokurier. 
144 Seiten, 500 Farbbilder ” 
ISBN 978-3-613-03001-5 € 24,90 Das aa 


















Erhältlich im Buch- und Fachhandel 


oder www.motorbuch.de Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


NERSILCI Schalten 


der Luftfahrt Sie Ihre 


Kleinanzeige 
Angebote, Gesuche, Modelle, im Klassiker- 


Ersatzteile, Zubehör, etc. Markt! 





Nächste Ausgabe Klassiker 8/2012 


Anzeigenschluss: 
17.09.12 


Erstverkauf: 
15.10.12 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++491(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 





NERSILCHH 


der Luftfahrt 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 


Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 


Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Neuheiten 


Hasegawa 

Die gewohnt gute Qualität be- 
sitzt die Focke-Wulf Fw 190 D-9 
© im Maßstab 1:32 auch in der 
Version als Jagdbomber. Hase- 
gawa hat das bereits bekannte 
Modell in einer limitierten Auf- 
lage durch eine SC250-Bombe 
ergänzt. Der Abziehbilderbo- 
gen enthält Markierungen für je 
eine Maschine der I1./JG 26 und 
I1./SG 10 (Art.-Nr. 08223, 134 
Teile, 69,99 Euro). Eine Sonder- 
auflage ist auch das Modell der 
Focke-Wulf Fw 190 A-8 mit der 
Bv 246 „Hagelkorn“ im Maßstab 
1:72. Dem bekannten Bausatz 
der Fw 190 liegt nun ein Spritz- 
ling der Gleitbombe bei. Die Ab- 
ziehbilder bieten die Wahl zwi- 
schen einer Testmaschine und 
einem Flugzeug des KG 53; für 
Letzteres gibt es allerdings nicht 
belegte Markierungen (Art.-Nr. 
01984, 52 Teile, 38,99 Euro). 


Herpa 

Zwei Kampfflugzeuge mit far- 
benfrohen Sondermarkierungen 
präsentiert Herpa im Maßstab 
1:200: Die MeDonnell Doug- 
las F-4EJ Phantom II der japa- 
nischen Luftstreitkräfte trägt 
Abzeichen zum Jubiläum des 
zehnjährigen Bestehens der 303 
Hikotai „Fighting Dragons“ 
(Art.-Nr. 554787, 29,50 Euro). 
Beim Modell der tschechischen 
Mikojan MiG-21MF ist der 
Anstrich anlässlich der Außer- 
dienststellung des Musters gut 
wiedergegeben (Art.-Nr. 554930, 
28 Euro). 

Sehr auffällig, aber auch an- 
sprechend angesichts der oran- 
ge-grünen Lackierung ist das 
Vollmetall-Modell der Canadi- 
an Vickers PBY-5A Catalina 
des Canadian Forrest Service in 
1:200 (Art.-Nr. 554794, 42,50 
Euro). Das Amphibium gibt es 
ebenfalls im Maßstab 1:200 in 
den Markierungen des Warbirds 
„Miss Pick Up“ der Firma Plane 
Sailing Air Displays aus Groß- 
britannien. Die seitlichen Stütz- 
schwimmer lassen sich ausklap- 
pen. Das Fahrwerk ist aller- 
dings fixiert (Art.-Nr. 555074, 
42,50 Euro). Ein weiterer, heute 
noch fliegender Klassiker ist die 
Lockheed L-1049 & der Super 
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Constellation Flyers Associati- 
on aus der Schweiz (HB-RSC). 
Das Modell des eleganten Old- 
timers ist sehr gut gelungen 
und trägt die aktuellen Markie- 
rungen nach der längeren Repa- 
raturphase (Art.-Nr. 555005, 56 
Euro). 

Das sowjetische Gegenstück 
zur Concorde ist nun als Modell 
im Maßstab 1:500 erhältlich: 
Die Tupolew Tu-144 ® macht 
auf den ersten Blick einen guten 
Eindruck. Allerdings ist zumin- 
dest beim vorliegenden Modell 
die Ausrichtung des Seitenleit- 
werks zu den Tragflächen hin 
nicht korrekt, und die Luftein- 
läufe scheinen etwas grob gera- 
ten zu sein. Die Nase des Mo- 
dells befindet sich in Reiseflug- 
stellung. Bei den Markierungen 
hat sich Herpa für die Vorseri- 
enmaschine mit der Kennung 
SSSR-77101 entschieden (Art.- 
Nr. 519168, 25 Euro). Außer- 
dem sind noch die Tu-144D mit 


den RD-36-Triebwerken (die in 
Speyer ausgestellte Maschine) 
und eine Tu-144 als Weihnachts- 
modell 2012 vorgesehen. 


HobbyBoss 

Das Modell der Grumman FYF 
Panther ® ist im Maßstab 1:72 
nun auch als Aufklärer FI9F-2P 
erhältlich. Das Kit verfügt über 
feine _Oberflächenstrukturen 
und eine recht gute Detaillie- 


BREITLING SUPER CONSTELLATION 








rung. Bei den Decals hat der Mo- 
dellbauer die Wahl zwischen ei- 
ner auf der USS „Bon Homme 
Richard“ und einer auf der USS 


„Essex“ stationierten Maschine 


(Art.-Nr. 87249, 95 Teile, 14,99 
Euro). 


Revell 

Wiederauflagen _unterschied- 
licher Qualität gibt es bei Revell 
zu vermelden. Der Spritzling der 


Flugzeuge in diesem Heft 


Bell UH-1 


1:72 Hasegawa, HobbyBoss, 


Italeri, Revell; 1:48 Revell; 
1:35 Dragon 


Boeing B-29 Superfortress 


1:144 Minicraft; 1:72 Academy; 


1:48 Revell (Monogram) 


DHC-4 Caribou 
English Electric Lightning 


1:72 Hobbycraft 
1:72 Airfix, Trumpeter, Revell; 


1:48 Airfix; 1:32 Trumpeter 
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Heinkel He 162 A-2 ® im Maß- 


stab 1:32 stammt aus dem Jahr 


2004 und zeichnet sich trotz 
recht überschaubarer Teilezahl 


durch eine gute Detaillierung 
aus. So ist das Triebwerk kom- 
plett enthalten. Abziehbilder für 


zwei Maschinen aus Leck liegen 
bei. Insgesamt kann sich das 
P 
hen lassen (Art.-Nr. 04723, 93 
Teile, 17,99 Euro). 


Mit der Qualität der Ober- 
llächenstrukturen des  .Sala- 
manders“ kann das ursprüng- 


lich von Matchbox stammende 
Modell des Eurocopter SA330 


Puma in 1:32 nicht mithal- 
ten. Die Detaillierung ist aller- 


dings recht ordentlich. Einen 
Schwachpunkt stellt allerdings 
die etwas schlierige und dicke 


Cockpitverglasung dar. Der De- 


calbogen enthält Markierungen 


für zwei Hubschrauber des Bun- 


desgrenzschutzes, darunter ein 
Helikopter mit den Abzeichen 
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reis-Leistungs-Verhältnis _se- 


zur Außerdienststellung im Jahr 
2008 (Art.-Nr. 04412, 162 Teile, 
29,99 Euro). 

Ebenfalls aus dem Nachlass 
von Matchbox stammt die Su- 
permarine Stranraer im Maß- 
stab 1:72; auf den Spritzlingen 
ist sogar noch die alte Artikel- 
nummer zu sehen. Allerdings 
verfügt der Bausatz über ver- 
senkte Gravuren und lässt sich 
in ein recht ansprechendes 
Modell eines ungewöhnlichen 
Flugboots verwandeln (Art.-Nr. 
04277, 119 Teile, 19,99 Euro). 
Das frühere Matchbox-Modell 
des Schwimmerflugzeugs Hein- 
kel He 115 B/C im Maßstab 
1:72 besitzt dagegen größten- 
teils erhabene Strukturen. Die 
versenkten Gravuren der Steuer- 
flächen sind recht grob ausgefal- 
len, und die Cockpitverglasung 
ist ziemlich dick und schlierig. 
Hier ist viel Aufwand nötig. Ab- 
ziehbilder für je eine Maschine 
der Küstenfliegergruppen 106 
(in Frankreich stationiert) und 
406 (Norwegen) liegen bei (Art.- 
Nr. 04276, 59 Teile, 14,99 Euro). 

Für Einsteiger, aber auch für 
Dioramenbauer mit einer Vor- 
liebe für ganze Flugplätze, eig- 
net sich die neue Serie Micro 
Wings ®, die Modelle von Jä- 
gern und Jagdbombern der Luft- 
waffe und der Royal Air Force 
aus dem Zweiten Weltkrieg im 
Mal3stab 1:144 bietet. Entspre- 
chend ihrer Größe sind die Mo- 
delle recht einfach gehalten. Die 
Oberflächenstrukturen sind teil- 
weise erhaben, aber meist recht 
fein ausgeführt. Lediglich die 
Cockpitverglasungen sind ziem- 
lich grob ausgefallen, und einige 
Gussgrate erfordern Nacharbeit. 
Einen guten Eindruck machen 
dagegen die Abziehbilder. Die 
Propeller sind beweglich. Außer- 
dem liegt jedem Kit ein Ständer 
aus durchsichtigem Plastik bei. 
Insgesamt ist der Preis von je- 
weils 1,99 Euro unschlagbar. Er- 
hältlich sind unter anderem: Su- 
permarine Spitfire Mk I (Art.-Nr. 
04912, 15 Teile), Hawker Hur- 
ricane Mk I (Art.-Nr. 04913, 15 
Teile), Hawker Typhoon Mk IB 
(Art.-Nr. 04914, 25 Teile mit 
Raketenbewaffnung), Hawker 
Tempest Mk V (Art.-Nr. 04915, 
25 Teile), Junkers Ju 87 B (Art.- 
Nr. 04918, 25 Teile) und Mes- 
serschmitt Me 262 A (Art.-Nr. 
04919, 26 Teile). 


Leserreisen 2012 


faszination pur 
mit dem Team der 


10. bis 19. November 


Feiern Sie mit uns 15 Jahre FLUG REVUE-Leserreisen. Nach 
unseren diesjährigen Top-Reisen zu den Flying Legends nach 
Duxford, zum Royal International Air Tattoo nach Fairford und 
unserer großen USA-Westküstentour kommt nun das beson- 
dere Highlight: Ganz neue Eindrücke verspricht unsere Jubi- 
läumsreise nach China, bei der wir das lange geheimnisum- 
witterte China Aviation Museum in Datangshan mit seinen 
mehr als 200 Flugzeugen und Hubschraubern besuchen. Ein 
weiteres Highlight sind die zwei Tage auf der internationalen 
Zhuhäi Air Show, auf der immer wieder die neuesten Entwick- 
lungen aus dem Reich der Mitte ihre Premiere feiern. Neben 
diesen Luftfahrt-Höhepunkten kommen auch touristische 
Sehenswürdigkeiten der faszinierenden Metropolen Peking 
und Hongkong nicht zu kurz. Selbstverständlich statten wir 
auch der legendären chinesischen Mauer einen Besuch ab. 
777} WIN 
Bann a u € 3599 


Doppelzimmer p.P.: 
alraarallute 





Termine 


u 30.8.-2.9.2012 
Bournemouth Seafront Air 
Festival, Großbritannien 
Internet: 
www.bournemouthair.co.uk/ 


u 1.-2.9.2012 

Flugtag „15 Jahre Tante Ju“, 
Pirmasens 

Kontakt: Aero-Club Pirmasens e.V., 
Stefan Keller, Postfach 210, 66494 
Contwig, Tel.: +49 6336 6632, 
E-Mail: OnkelJu@t-online.de, Inter- 
net: www.flugtag-pirmasens.de 


m 1.-2.9.2012 

Airshow Breitscheid 2012, 
Vekehrslandeplatz Breitscheid 
(EDGB) 

Airshow Breitscheid UG, 

E-Mail: info@airshow-breitscheid.de, 
Internet: www.airshow-breit- 
scheid.de 


u 1.-2.9.2012 
Oldtimerclassic Hittnau, Schweiz 


Kontakt: Oldtimerclassic, MSC Hitt- 


nau, Urs Raths, Wetzikerstraße 29, 
CH-8335 Hittnau, Schweiz, 

E-Mail: info@oldtimerclassic.ch, 
Internet: www.oldtimerclassic.ch 


m 3.-9.9.2012 

Stearman Fly-in, Galesburg, 

IL, Municipal Airport 

Internet: www.stearmanflyin.com 


u 8.-9.9.2012 

Duxford Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, GB 

IWM Duxford, Cambridgeshire, 
CB22 4QR, GB, Tel.: +44/ (0)1223 835 
000, Fax: ++44/ (0)1223 837 267, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 
Internet: www.iwm.org.uk 


u 8.-9.9.2012 

Flugtag in Sinsheim 

Kontakt: Flugsportring Kraichgau 
Sinsheim e.V., Lilienthalstraße 15, 
74889 Sinsheim, Tel. (Flugleitung): 
+49 7261 61743, Internet: 
www.flugtag-sinsheim.de 


u 11.-16.9.2012 
ILA 2012, neues Veranstaltungs- 
gelände Berlin-Schönefeld 


Tel.: 030/3038-2218, Fax: 030/3038- 
2287, Internet: www.ila-berlin.de 


u 12.-16.9.2012 

US National Championship Air 
Races, Stead Field, Reno, NV, USA 
Internet: www.airrace.org 


u 15.9.2012 
30 Jahre Ju-Air, Dübendorf, CH 
Internet: www.airforcecenter.ch 


u 22.9.2012 

Shuttleworth Uncovered Airshow 
Tel.: +44/ (0) 1767 627927, 

Internet: www.shuttleworth.org 


u 7.10.2012 

Shuttleworth Autumn Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, GB 
Internet: Tel.: +44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


m 13.-14.10.2012 

Airshow, Commemorative 

Air Force, Midland international 
Airport, Texas 

Internet: www.airsho.org 


14.10.2012 

Autumn Air Show, Imperial 
War Museum, Duxford, GB 
Tel.: +44/ (0)1223 835 000, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 
Internet: www.iwm.org.uk 


u 20.10.2012 

33. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse 
Technik-Museum Speyer, Jörg 
Niemzik, Am Technik-Museum 1, 


67346 Speyer, Tel.: +49 6232 670856, 


Fax: +49 6232 670820, E-Mail: 
niemzik@technik-museum.de, 
Internet: www.technik-museum.de 


u 16.10.2012-27.1.2013 
Sonderausstellung: Schleißheim 
und die Fluplätze der Region 
München, Flugwerft Schleissheim 
Tel.: (089) 315 714 10, 

Fax: (089) 315 714 50, 

E-Mail: fwsdeutsches-museum.de 
Internet: www.deutsches- 
museum.de/flugwerft 


u 20.-21.10.2012 
Amigo Airshow, Fort Bliss Army 
Airfield, El Paso, Texas 


Internet: www.amigoairsho.org 


m 2.-4.11.2012 

Warbirds over Monroe Airshow, 
North Carolina, USA 

Internet: www.warriorsand- 
warbirds.com 


Webtipps 


Der wohl entlegenste amerika- 
nische Fliegerhorst im Kalten 
Krieg befand sich auf der winzigen 
Aleuteninsel Shemya, die im We- 
sentlichen von drei Landebahnen 
bedeckt war. Eine als PDF über- 
lieferte, englischsprachige Bro- 
schüre von 1961 für dorthin ver- 
setztes Personal zeigt die Härten 
des Lebens bei extremen Witte- 
rungsverhältnissen auf solchen 
vorgeschobenen Posten nahe der 
sowjetischen Grenze. Von She- 
mya aus beobachteten bis zu 1500 
Amerikaner für das Oberkom- 
mando NORAD mit Hilfe eines rie- 
sigen „Cobra Dane“-Radars sowije- 
tische Satellitenstarts. Auf der Insel 
waren auch die einst streng ge- 
heimen, fliegenden „Cobra Call”- 
Aufklärer (Boeing RC-135S) statio- 
niert. 


www.hliswilliwaw.com/aleutians/ 
Shemya/pdf/WelcomeToShemy- 
aAirForceStation1960.pdf 


www.fas.org/spp/military/pro- 
gram/track/cobra_dane.htm 


www.af.mil/information/facts- 
heets/factsheet.asp?id=19191 


Das deutsche Bundesarchiv be- 
wahrt nicht nur schriftliche Auf- 
zeichnungen von historischer 
Bedeutung auf, sondern auch 
kostbare Fotos. Dazu gehören 
auch zahlreiche Flugzeugaufnah- 
men. Aus den kaiserlich-deutschen 
Kolonien in Afrika stammen Bilder 
von Flugzeugen der deutschen 
Schutztruppe, die der Fotograf 
Walther Dobbertin mit zeitgenös- 
sischen Bildtexten hinterließ, zum 


Beispiel das Foto eines „selbst ge- 
bauten Wasserflugzeugs“ (aller- 
dings mit festem Fahrwerk). So- 
wohl die sammlung Dobbertin als 
auch die Fotosammlung insge- 
samt lohnen einen Besuch: 


www.bild.bundesarchiv.de/cross- 
search/search/_1343813818/?searc 
hiview]=detail&searchlfocus1=6 


www.bild.bundesarchiv.de/cross- 
search/search/_ 1343813818/ 


Uhren und Luftfahrt haben eine 
lange Beziehung, denn genaue 
Zeitmesser braucht man zur Na- 
vigation. Noch einen drauf set- 
zen die Astronautenuhren. Erst 
nach komplizierten Zulassungs- 
verfahren werden sie für den Ein- 
satz in Raumfahrzeugen und in 
der Schwerelosigkeit freigege- 
ben. Auch für den Einsatz im freien 
Weltall und auf der Mondoberflä- 
che gibt es eigene Prüfverfahren. 
Eine italienische Website hat alle 
Weltraumuhren penibel aufgeli- 
stet. Dazu zählt übrigens auch eine 
billige, für den Massenmarkt her- 
gestellte Quarzunhr. 


www.digilander.ibero.it/general- 
research/index.htmi 


Pilotenausrüstung und Fliegerson- 
derbekleidung sind heute ein ei- 
genes Sammelgebiet. Dabei wird 
sorgfältig nach den historischen 
Epochen unterschieden. Nachdem 
am Anfang der Luftfahrt Lederklei- 
dung bevorzugt worden war, kam 
im Zweiten Weltkrieg auch wegen 
Materialknappheit die neue Kunst- 
faserbekleidung auf. Erst mit dem 
Film „Top Gun“ in den USA verla- 
gerte sich nach Jahrzehnten und 
den Kriegen in Korea und Vietnam 
das Interesse wieder hin zu Leder- 
jacken. Eine sehenswerte Über- 
sicht, nicht nur für Sammler, bie- 
tet mit zahlreichen Fotos folgende 
Website: 


www.heritageflightgeardisplays. 
wordpress.com 


Impressum 


REDAKTION Anschrift: Ubierstraße 83, 53173 
Bonn Telefon: 0228/9565-100, Telefax: 0228/95 65- 
247 E-Mail: redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de 
Internet: www.kKlassiker-der-Luftfahrt.de Redak- 
tionelle Gesamtleitung Luft- und Raumfahrt 
und Chefredakteur: Volker K. Thomalla Geschäfts- 
führender Redakteur: Heiko Müller Redaktion: 
Karl Schwarz (stellv. Chefredakteur), Matthias 
Gründer, Patrick Hoeveler, Patrick Holland- 
Moritz, Johannes Roller, Martin Schulz, Sebastian 
Steinke, Renate Strecker Ständige freie Mitar- 
beiter: Peter Brotschi (Schweiz), Geoffrey Jones 
(Großbritannien), Uwe Glaser (D), Michael O’Leary 
(USA), Michele Marsan (Italien), Xavier Me&al 
(Frankreich), Guennadi Sloutski (Russland) Archiv/ 
Dokumentation Marton Szigeti Sekretariat/ 
Leser-service: Gabriele Beinert Produktionskoor- 
dination: Marion Hyna Grafik/Repro: Otterbach 
Medien KG GmbH & Co. Rastatt VERLAG Motor 
Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, Leuschner- 
straße 1, 70174 Stuttgart, Telefon: 0711/182-0 Fax: 
0711/182-1349 Leitung Geschäftsbereich Luft- 
und Raumfahrt: Peter-Paul Pietsch Stellvertre- 
tende Verlagsleitung: Eva-Maria Gerst Brandma- 


82 Klassiker der Luftfahrt 7/12 


nagement: Natalie Lehn ANZEIGEN Anzeigen- 
leitung: Reinhard Wittstamm Anzeigenverkauf: 
Rudolf Pilz Verantwortlich für den Anzeigenteil: 
Julia Ruprecht VERTRIEB, Einzelverkauf: DPV 
Deutscher Pressevertrieb Vertriebsleitung: Dirk 
Geschke HERSTELLUNG: Thomas Eisele DRUCK: 
Vogel Druck und Medienservice GmbH, 97204 
Höchberg. Printed in Germany 


ABONNENTEN-SERVICE, 70138 Stuttgart, Tele- 
fon 01805/35 40 50 2567* Telefax 01805/35 40 50- 
2550* E-Mail: klassikerderluftfahrt@dpv.de 

"0,14 €/Min. aus dem dt. Festnetz, max 0,42 €/Min. 
aus dem dt. Mobilfunknetz 

Einzelheft € 5,50; Abopreis direkt ab Verlag für 
8 Ausgaben im Jahr nur € 44.-. In Österreich 
€ 50,40; in der Schweiz SFr 82,40. 

Kombiabo: Klassiker der Luftfahrt und FLUG 
REVUE zum Kombipreis mit rund 15% Preisvor- 
teil. Jahrespreis für Inland 8 Ausgaben Klassiker 
der Luftfahrt und 12 Ausgaben FLUG REVUE 
€ 87,40 (A: € 100,10; CH: SFr 172,10, übrige Aus- 
landspreise auf Anfrage). Studenten erhalten 
gegen Vorlage einer Immatrikulationsbeschei- 


nigung das Jahresabo mit einem Preisvorteil 
von 40% gegenüber dem Kioskkauf zum Preis 
von € 26,40 (A: € 30,24; CH: SFr 49,44; übrige Aus- 
landspreise auf Anfrage). 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter 


' Klassiker der Luftfahrt 
, kooperiert weltweit in 
ı enger Partnerschaft mit: 


Klassiker der Luftfahrt (USPS no Pending) is publi- 


Shed 8 times a year by Motor Presse Stuttgart 
GmbH & Co. KG. Subscription price for US is 
€ 59,90 p.a. K.O.P.: German Language Pub., 153 S 
Dean St, Englewood NJ 07631. Application to mail 
at Periodicals Rates is pending at Englewood NJ 
07631 and additional mailing offices. Postmaster: 
Send adress changes to Klassiker der Luftfahrt, 
GLP, PO Box 9868, Englewood NJ 07631. 


Syndication/Lizenzen: 
MPI, Telefon: 0711/ 182-1531 


Alle Rechte, auch die der Übersetzung, des Nach- 


drucks und der fotomechanischen, elektroni- 
schen oder digitalen Wiedergabe von 

Teilen der Zeitschrift oder im Ganzen 

sind vorbehalten. Für unverlangt ein- 

gesandte Manuskripte, Fotos, Zeich- 

nungen und Datenträger wird 

keine Haftung übernommen. 


FLUG REVWE; 





\ Brasilien 
I 








ZILOOT 


Niederlande 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Ausgabe 8/2012 von „Klassiker der Luftfahrt" 
erscheint am 15. Oktober 2012. 


” y 
re 


Fotos: KL-Dokumentation 


2 BR /e i 
a a ae = mm rec r . KR 


: 
Aeleli[erjg: 


eelulucludge): 


zZ 


8/2012 


- 
— 





Hauptsächlich ihr Pfeilflügel und ein neues Triebwerk unterschieden die Grumman 
die FIF Cougar von ihrer Vorgängerin, der Panther. Als sie 1951 erstmals flog, zeigte 
sich schnell ihre Überlegenheit gegenüber dem Ausgangsmuster. 
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Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 


Arado Ar 396 


Angesichts knapper Rohstoffe entwickelte Arado 
als Nachfolger der Ar 96 die Arado 396 in einer 
einfach gehaltenen Holzbauweise. Nur wenige 
Exemplare entstanden bei Letov in Prag. Die fran- 
zösische SIPA fertigte jedoch den Fortgeschritte- 
nentrainer als S.10 und in weiterentwickelten 
Versionen für die Armee de I Air weiter. 


Dornier Do 335 „Pfeil“ 


Mit mehr als 760 km/h war die Do 335 das schnellste 
Kolbenmotorflugzeug im Zweiten Weltkrieg. Möglich 
machte das ihr Konzept mit zwei im Rumpf einge- 
bauten Motoren. Doch in den ihr zugedachten Rollen 
als Jäger, Jagdbomber und Aufklärer kam sie nicht 
mehr zum Einsatz. 


Einfach anrufen: 01805/354050-2567 und Kennziffer 847544 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 
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